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Михаил ЛЕВИН 


ДЛЯ ЧЕРНОВОЙ РАБОТЫ 


Статья подготовлена на основе вы- 
ступления главного конструктора Су- 
25 В.П. Бабака, состоявшегося 3 октяб- 
ря 1992 г. на заседании клуба любителей 
авиации в Научно-мемориальном музее 
Н. Е. Жуковского. Дополнительные ма- 
териалы включили сотрудники ОНТИ 
ЦАГИ. Мы выражаем благодарность за 
‘подготовку материала участнику разра- 
ботки самолета с начального этапа его 
создания Н. Н. Венедиктову. 

Сравнительно недавно специализи- 
рованной штурмовой авиации у нас не 
было. Для поддержки сухопутных войск 
на поле боя применялись многоцелевые 
Су-7, МиГ-21 или их модификации. Они 
имели большое число недостатков: от- 
сутствовало бронирование кабины эки- 
пажа и ответственных агрегатов, возни- 
‘кали трудности при эксплуатации с не- 
подготовленных грунтовых аэродромов, 
высокие рабочие скорости приводили к 
потере визуального контакта с целью при 
повторном заходе на нее, нарежимах бом- 
бометания и стрельбы летчику остава- 
лось мало времени на отыскание этих 
целей, их распознавание и прицелива- 
ние, огонь велся на больших дистанциях 
для безопасного выхода из атаки. В то 
время, в 60-е годы, только СССРи США 
были способны преодолеть эти пробле- 
мы и самостоятельно развивать  штур- 
мовую авиацию. 

В СССР первой после второй миро- 
вой войны новой серийной машиной 
поля боя сталтранспортно-боевой верто- 
лет Ми-24. Решение о его создании было 
принято военно-техническим советом 
министерства обороны СССР в 1967 г. 
Ми-24 создавался на основе гражданско- 
го вертолета Ми-8, причем его разработ- 
ка велась параллельно с подготовкой к 
серийному выпуску, что сэкономило вре- 
мя, и опытный образец нового вертолета 
впервые поднялся в воздух уже в 1969 г., 
ав 1971 г. серийные вертолеты начали 
поступать в части. Одновременно разра- 
батывался улучшенный штурмовой вари- 
ант истребителя Су-7, получивший обоз- 
начение ‹ Су-17, и ударные варианты 
истребителя МиГ-23 под обозначением 
Миг-23Б и Миг-27. Они также были 
созданы достаточно быстро. Первый 
опытный (он же предсерийный) Су-17 
приступил к летным испытаниям в 1968 
г. и уже в следующем, 1969 г. пошел в 
серийное производство. Проект МигГ- 
23Б подготовили в 1969 г., его опытный 
образец совершил первый полет в 1970 г. 
МиГ-27 создавался на базе МиГ-23Б ив 
силу их конструктивной близости опыт- 
ной машины МигГ-27 не строилось: в 
1973 г. сразу пошла серия. 

Перечисленные машины позволили 
сделать шаг вперед в отношении эффек- 
тивности на поле боя, но они представля- 
ли собой лишь промежуточный этап в 
развитии именно штурмовой авиации. 
Наиболее глубокой модификации по 
сравнению с исходным аппаратом под- 


вергся вертолет Ми-24. Но применение 
его для поддержки наземных войск в 
условиях сильного противодействия ПВО 
фронта могло стать в ряде случаев мало- 
эффективным из-за его сильной уязви- 
мости от стрелково-пушечного огня, ма- 
лой скорости и дальности полета, срав- 
нительно слабого бортового боевого ком- 
плекса. 

И вот впервые в СССР после второй 
мировой войны задачу создания специа- 
лизированного самолета-штурмовика на 
«чистом листе бумаги» поставила перед 
собой группа конструкторов ОКБ П. О. 
Сухого (О. С. Самойлович, Д. Н. Горба- 
чев, В. М. Лебедев и Ю. В. Ивашечкин) 
в конце 1960-х годов. Эта идея оказалась 
достаточно неожиданной, так как пози- 
ции сторонников «летать быстрее всех, 
выше всех и дальше всех» были еще 
достаточно сильны. Су-25 — маловысот- 
ный дозвуковой самолет, предназначен- 
ный для «черновой работы на поле боя со 
способностью поражать все цели, кото- 
рые «шевелятся» и не «шевелятся». Идея 
долго пробивала дорогу — сам Сухой и 
Иоффе — его помощник по боевой эф- 
фективности — «пробивали» машину. . 
Проектирование вначале осуществлялось 
на инициативных началах,но затем Су- 
хой, который пошел в этом случае против 
министра авиационной промышленнос- 
ти П. Дементьева, сумел добиться под- 
держки тогдашнего министра обороны 
А. А. Гречко («Гречко влюбился в само- 
лет»). 

'Тактико-технические требования раз- 
работали в ОКБ совместно с Военно- 
воздушной академией. В 1968 г. в аэро- 
динамических трубах ЦАГИ начались 
исследования по определению оптималь- 
ной аэродинамической компоновки 
штурмовика. Были изучены различные 
варианты компоновки самолета, формы 
крыла в плане и его стреловидности по 
передней кромке, варьировались и дру- 
гие геометрические параметры. 

В основе концепции штурмовика ле- 
жали три основных принципа: высокая 
боевая живучесть (БЖ), высокая манев- 
ренность и способность к эксплуатации с 
минимально подготовленных грунтовых 
аэродромов Ш класса. 

Первый вопрос решили применени- 
ем цельносварной кабины из титановой 
брони, которая исключает поражение 
крупнокалиберными пулями, осколками 
ракет и снарядами с основных направле- 
ний обстрела. Броневая коробка выдер- 
живает не менее 50 попаданий средств 
поражения без трещин и отколов брони 
и сварных соединений. Толщина бортов 
броневой коробки 24 мм, задней стенки 
10 мм, передней стенки 24 мм иднища 10 
мм. Толщина лобового бронеблока 57 
мм. Он выдерживает попадание пуль ка- 
либра 12,7 мм. 

Резервировались общесамолетные 
системы. Механическая проводка управ- 
ления частично дублирована. Тяги раз- 
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несли по бортам и придали им повышен- 
ную живучесть: диаметр увеличили до 


40 мм, и попадание в них пуль калибром. 


12,7 мм не привело бы к потере управле- 
ния. Гидравлическую и энергоснабжен- 
ческую системы также дублировали. От 
использования пневматической системы 
отказались. Стенки тогпливных баков 
покрыли наружными пластинами из быс- 
тронабухающего протектора, способного 
затягивать пробоины и практически лик- 
видировать течь топлива. Отсеки, смеж- 
ные с топливными баками, заполнили 
эластичными пористыми материалами. 

Вначале установили один централь- 
ный расходный топливный бак, что со- 
здало повышенный риск при попадании 
в бак пули. Но, начиная с 1985 г., их уже 
два, они в нормальном режиме работают 
совместно. При выходе из строя одного 
из них второй цел. Впервые два таких бака 
применили на варианте Су-25УБ. Начи- 
ная с него устанавливали их вместо ранее 
использовавшихся баков-конструкций. 
Разнесли двигатели по бортам фюзеляжа. 
Ведь при создании Су-25 было выдвину- 
то требование эксплуатации его с грунто- 
вых неподготовленных аэродромов с дли- 
ной разбега и пробега, не превышающей 
600 м. Сначала ТТЗ требовало обеспечить 
эксплуатацию при минимальной прочнос- 
ти грунта 4 — 5 кгс/см?, что соответство- 
вало состоянию поверхности в весеннюю 
распутицу. Конструкторы справились с 
задачей, но из-за несоответствия штурмо- 
вику обслуживающей техники сложилась 
парадоксальная ситуация: «Су» мог взле- 
тать, а автомобиль-топливозаправщик, 
например, подойти к нему не в состоя- 
нии. В результате заказчик снизил уро- 
вень требований до прочности грунта 6 — 
7 кгс/см2. 

Одно из требований состояло в обес- 
печении автономной эксплуатации само- 
лета с аэродрома подскока, располагаю- 
иегося на небольшом удалении от линии 
фронта. Была поставлена задача добиться 
того, чтобы штурмовик сам мог перевезти 
средства обслуживания. Для этого разра- 
ботали четыре подвесных контейнера 
АМК-8. В первом располагается кон- 
трольно-проверочная аппаратура’(К ПА), 
во втором — средства наземного обслужи- 
вания, в третьем — энергетическая уста- 
новка для запуска двигателей (обслужива- 
ет два самолета), в четвертом — дозапра- 
вочное оборудование. 

ТГЗ предусматривало также высокие 
маневренные и скоростные характерис- 
тики: максимальная эксплуатационная 
перегрузка должна была составлять 6,5, 





максимальная скорость полета 950 — 1000 
км/ч. Оговаривалась широкая номенкла- 
тура боевой нагрузки. 

Первый опытный образец (Г 8- 1) впер- 
вые поднял в воздух 22 февраля 1975 г. 
летчик В. С. Ильюшин. 

На первых двух опытных самолетах 
Т8-1 и Т8-2 вначале установили два бес- 
форсажных двигателя Р9-300 (бесфор- 
сажная модификация РД-9Б, применяв- 
шегося еще на МиГ-19) стятой по 26,5 кН 
(2700 кгс). Впоследствии на них устано- 
вили двигатели Р95Ш (бесфорсажная 
модификация Р13Ф-300) с изменением 
обозначения самолетов на Т8-1Ди Т8-2Д. 
Для серийной постройки штурмовиков 
выбрали Тбилисский авиационный за- 
вод, который изготовил к 1978 — 1979 гг. 
партию предсерийных машин с двигате- 
лями Р95Ш тягой по 40,2 кН (4100кх). 

Всего при создании Су-25 было про- 
ведено 40 исследовательских и испыта-_ 
тельных работ. Испытали около 600 об- 
разцов и макетов, более 20 натурных 
стендов и агрегатов планера, три самолета 
в полной комплектации с работающими 
системами. По машине произвели более 
2000 выстрелов из крупнокалиберного 
стрелкового оружия и пушечного оружия 
калибром до 40 мм. «Су» поражали высо- 
коскоростными осколками ракет. 

Самолет выполнен по нормальной 
аэродинамической схеме с высокораспо- 
ложенным крылом и двумя двигателями в 
гондолах под корневыми частями крыла. 
Крыло трапециевидное прямое с пред- 
крылками по всему размаху и двухсекци- 
онными двухщелевыми закрылками. Киль 
с рулем направления и демпфером, ста- 
билизатор переставной трехпозиционный 
с рулями высоты. Воздухозаборники дви- 
гателей имеют овальное поперечное сече- 
ние. 


Продолжение следует 
Эти снимки сделаны в 80-м отдельном 
штурмовом авиаполку на бывшей авиабазе 
СССР Ситай-Чай в Азербайджанской ССР 
после его возвращения из Афганистана (сейчас 
там полка нет): 
1. Су-25 эскадрильи «Грач». 
2. Эмблема 2-й эскадрильи «Грач». 
3. Учебно-боевой вариант Су-25 с эмбле- 
мой «Медведь» Улан-Удинского авиазавода. 
4. Подвесной контейнер со средствами РЭБ. 
5. У самолета Су-25 — генеральный кон- 
структор ОКБ им. П. О. Сухого Михаил Симо- 
нов, боевой летчик Александр Руцкой — в 
родной кабине. 
6. Воздушный тормоз Су-25. 
Фото Дмитрия ГРИНЮКА и 
Вадима ЖИТНИЧА 
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Вячеслав КОНДРАТЬЕВ 





ИЛ-102: КТО ПРОТИВ? 


Ил-102 продолжил линию развития 
«сорокового», но уже на качественно 
новом уровне. Так, схема расположения 


Окончание. Начало «КР» 6-93 


воздухозаборников на Ил-40 не позволя- 
ла разместить в носовой части фюзеляжа 
антенну РЛС и современное оптико- 
электронное прицельное оборудование, 
и чтобы «очистить нос», каналы воздухо- 





заборников «сто второго» укоротили до 
кабины пилота. При этом подфюзеляж- 
ную стрелковую установку сместили на- 
зад для избежания заброса газов в дви- 
гатели. 

Силовую установку штурмовика со- 
ставляют два РД-33И, аналогичные РД- 
33 истребителя МиГ-29, но без форсаж- 
ных камер. В отличие от«мига», двигате- 
ли наштурмовике расположены не вплот- 
ную друг к другу, а разделены фюзеля- 
жем, поэтому каждый из них оснащен 
отдельным комплексом сопутствующих 
агрегатов (турбостартер, гидронасос, ко- 
робка приводов, генератор переменного 
тока). 

Заметное увеличение габаритов маши- 
ны, шестикратный рост боевой нагрузки 
и необходимость соблюдать при этом 
культуру веса потребовали внесения из- 
менений в схему бронирования. 

На «сто втором» ильюшинцы впервые 
отказались от единого бронекорпуса, за- 
ключающего в себя все жизненно важные 
органы самолета. Защиту имеют кабины 
экипажа, частично — двигатели и систе- 
ма подачи топлива. Топливные баки не 
бронированы. Однако спереди и сзади их 
прикрывают бронекабины, снизу и с бор- 
тов — двигатели и пушечная установка. 
Крометого, применена система заполне- 
ния баков при прострелах вепененным 
полиуретаном, более эффективно, чем 
инертный газ, предохраняющим топливо 
от возгорания. 

Принцип размещения вооружения ос- 
тался прежним — подфюзеляжная и кор- 
мовая стрелковые установки. Но их кон- 


струкция и само оружие, разумеется, ста- 
ли другими. На подфюзеляжном кача- 


ющемся лафете с фиксацией в двух пози- 
циях смонтирована сдвоенная пушка 9А 
- 4071К калибром 30 мм с боезапасом по 
250 снарядов на ствол. Для удобства заря- 
жения и обслуживания лафет опускается 
на тросах при помощи встроенной элек- 
тролебедки. Установка легко демонтиру- 
ется в аэродромных условиях. Занимае- 
мый боекомплектом отсек фюзеляжа 
можно использовать как дополнитель- 
ный бомбовый. Самолет за несколько 
минут может превратиться из штурмови- 
ка во фронтовой бомбардировщик. 

Кормовая оборонительная стрелковая 
турель получила оригинальную систему 
боепитания. Патронные ящики для 23- 
миллиметровой двуствольной пушки ГШ- 
23 выведены из подвижного блока и 
размещены в передней части хвостовой 
секции фюзеляжа. Это позволяет значи- 
тельно увеличить запас снарядов. Кон- 
центрация нагрузки вблизи центра масс 
положительно сказалась на маневрен- 
ности машины, а расход боезапаса при 
стрельбе перестал оказывать влияние на 
центровку. Для бесперебойной подачи 
снарядов из отнесенных боле чем на 3 
метра патронных ящиков разработан 
надежный механизм электроподтяга 
ленты. В подвижную часть установки она 
подается через сквозную ось нижнего 
вертикального шарнира. 

От своих предшественников штурмо- 
вик унаследовал толстое двухлонжерон- 
ное крыло, обеспечивающее возможность 
внутренней подвески вооружения. В каж- 
дой консоли размещены по 3 бомбовых 
отсека, вмешающих 250-килограммовые 
бомбы. Совокупная боевая нагрузка во 
внутренних отсеках (включая фюзеляж- 
ный) достигает 2300 кг. Кроме того, в 
каждой консоли смонтированы 3 узла 
крепления для универсальных держате- 
лей БДЗ - УМК.. 2 держателя БДЗ - УСК 
могут быть установлены под фюзеляжем. 
Итого шестнадцать узлов подвески с мак- 
симальной массой боевой нагрузкой 7200 
кг. Использование только внутренних 
отсеков под бомбовую нагрузку значи- 
тельно повышает летные данные маши- 
ны и снижает ее заметность в радиолока- 
ционном диапазоне волн. 

В отогнутых вниз законцовках крыла 
установлены блоки выброса ИК ловушек 
и дипольных отражателей «Автомат-Ф», 
а также антенны системы радиотехничес- 
кой разведки «Береза-Л». 

Конструкция планера разработана в 
расчете на предельную простоту, техно- 
логичность и дешевизну серийного вы- 
пуска, но не в ущерб летным характерис- 
тикам. Достаточно сказать, что 80% об- 
шивки образовано листами одинарной 
кривизны. Этим объясняются несколько 
грубоватые очертания штурмовика, «ста- 
ромодные» круглые воздухозаборники 


двигателей, «рубленые» формы фюзеля- 
жа. 

Специально для «сто второго» создана 
своеобразная система спасения экипажа 
в аварийных ситуациях. Катапультные 
кресла К - З6Л класса «О — О» оснащены 
устройством синхронного запуска од- 
ностороннего действия. Когда пилот на- 
жимает «красную кнопку», срабатывают 
пиропатроны обоих кресел. Даже если 
стрелок серьезно ранен или нарушена 
внутренняя связь и невозможно передать 
приказ о катапультировании, оба члена 
экипажа имеют равные шансы на спасе- 
ние. В то же время стрелок в состоянии 
сам покинуть машину, но не может при 
этом катапультировать летчика. 

В отличие от Су-25 самолет оснащен 
двухколесными опорами основного шас- 
си с пневматиками относительно боль- 
шого диаметра. Несмотря на больший 
взлетный вес, он имеет меньшую удель- 
ную нагрузку на аэродромную повер- 
хность. Ил-102 может действовать с грун- 
товых ВПП. 

Для технического обслуживания и под- 
готовки машины к полету не требуется 
громоздкого аэродромного оборудования, 
в частности, грузоподъемных механиз- 
мов. Вся боевая нагрузка принимается на 
борт при помощи встроенных электро- 
подъемников. 

Эксплуатационные разъемы позволя- 
ют транспортировать самолет на двух 
стандартных железнодорожных платфор- 
мах или в грузовом отсеке Ил-76-го. 

Строительство прототипа продвигалось 
медленно. КБ было загружено работой 
по другим тематикам, считавшимся при- 
оритетными. Кроме того, без поддержки 
«сверху» с большим трудом приходилось 
добывать материалы и комплектующие 
изделия. Порой доходило до курьезов. 
Так, например, катапультные кресла были 
буквально взяты взаймы в одном авиаци- 
онном НИИ. Тем не менее, к началу 1982 
года постройку штурмовика удалось, на- 
конец, завершить. 20-го января самолет 
осмотрел главком ВВС главный маршал 
авиации П.С.Кутахов. Он дал высокую 
оценку машине и пообещал, что когда 
встанет вопрос о ее принятии на воору- 
жение, выступит «за». Сторонником «ила» 
был и министр авиационной промыш- 
ленности И.С.Силаев. Последнее слово 
оставалось за министром обороны СССР. 

Несколько месяцев самолет ждал своей 
участи. Развязка наступила в мае. 
Д.Ф.Устинов вынес свой вердикт: «Ис- 
пытаний не производить, прототип унич- 
тожить, Новожилову запретить занимать- 
ся самодеятельностью». 

Отчего и почему появилась «уникаль- 
ная» резолюция, до сих пор нет боъясне- 
ния. Говорят, мол, Су-25 уже приняли на 
вооружение и отладили его в серийном 


производстве. Но это не повод для пре- 
кращения альтернативных разработок. 
Зато известно, что Устинов состоял в 
числе тех, кто активно навязывал Н.С. 
Хрущеву в 50-е годы «ракетную теорию» 
о бесперспективности боевой авиации. 
Он же рекомендовал свернуть программу 
строительства Ил-40. 

Ильюшинцырешились бороться за свой 
самолет. Генеральный конструктор 
Г.В.Новожилов обратился за поддерж- 
кой к П.С.Кутахову. Тот дважды подни- 
мал вопрос о продолжении работ по 
Ил-102 (в последний раз разговор с ми- 
нистром шел на повышенных тонах). 
Устинов был непреклонен. Не удалось 
даже получить от него санкции на прове- 
дение испытаний. 

Создатели машины решили обойти 
«стену». «Опасное» обозначение Ил-102 
они заменили на нейтральную аббревиа- 
туру «ОЭС-1» (опытно-эксперименталь- 
ный самолет — первый). После этого 
И.С.Силаев под свою ответственность 
дал разрешение на проведение полного 
цикла испытаний. Самолет перевезли на 
военный аэродром в Белоруссию, по- 
дальше от глаз начальства. Там 25 сентяб- 
ря 1982-го шеф-пилот ОКБ заслуженный 
летчик-испытатель С.Г.Близнюк впер- 
вые поднял в воздух «летающий танк» 
восьмидесятых. 

Испытания проходили на редкость 
удачно. В течение 1982 — 1984 гг. было 
совершено более 250 полетов. За все это 
время не случилось ни одной поломки 
или отказа бортовых систем, не возникло 
ни единой аварийной ситуации. Самолет 
продемонстрировал высокие летные ха- 
рактеристики, превосходящие Су-25. 
Машина обладает хорошей устойчивостью 
на боевом курсе и одновременно — уни- 
кальной для своего класса маневрен- 
ностью. Минимальный радиус виража не 
превышал 400 м! 

Полеты продолжались до тех пор, пока 
не был выработан ресурс двигателей. За- 
тем самолет вернулся в Москву и встал 
«на мертвый якорь в одном из ангаров 
ильюшинского ОКБ. Катапультные крес- 
ла пришлось вернуть владельцу. 

К вопросу о «< сто втором» ненадолго 
вернулись в 1986 году. Но мощный штур- 
мовик опять пришелся «не ко двору». 
Успешные испытания двухместного Су- 
25ТК и замаячившая впереди конверсия 
окончательно закрыли его перспективу. 

Тактико-технические характеристики: раз- 
мах крыла-16,9м. Длина-17,75м „Максималь- 
ная взлетная масса-22000 кг. Максимальная 
боевая нагрузка-7200кг. Радиусдействия-500км. 
Максимальная скорость-950км/ч. Перегоноч- 


ная дальность-3000км. Длина разбега/пробега- 
300/300м. 


НА СНИМКАХ: Ил-102: ракурсы. 


+>> НА КОМПОНОВОЧНОЙ СХЕМЕ: 


1. Передняя опора шасси. 
2. Нетормозное колесо «485». 
3. Створка носового отсека. 
4. Носовой отсек. 
5. Траверса подкоса опоры шасси. 
6. Балка замка опоры шасси. 
7. Траверса управления створками носового отсека. 
8. Передний отсек оборудования. 

9. Привод стеклоочистителя. 

10,11. Бронезащита кабины летчика. 

12. Кабина летчика. 

13. Приборная доска летчика. 

14. Левый пульт. 

15. Правый пульт.. 

16. Ручка управления. 

17. Прицел. 

18,31. Катапультные кресла К-36Л. 

19. Бронеспинка. 

20. Механизм аварийного сброса фонаря. 

21. Гидробак. 

22,23. Отсеки оборудования. 

24. Крышка люка верхнего отсека оборудования. 
25. Инерциальная курсовертикаль. 
26. Блок управления и связи БУС-3. 
27. Приемник АРК-22. 

28. Топливные баки емкостью 5370 л. 
29. Заливная горловина. 

30. Кабина оператора. 

32. Приборная доска. 

33. Пульт левого борта. 






34. Прицельная станция кормовой установки. 
35. Бронезащита оператора. 

36. Обогреваемый носок воздухозаборника. 
37. Канал воздухозаборника. 

38. Рамы силового набора мотогондолы. 

39. Переднее силовое кольцо. 
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40. Направляющий аппарат компрессора двигателя. 
41. Двигатель РД-33И. 

42. Коробка приводов. 

43. Гидронасос. 

44. Турбостартер. 

45. Генератор переменного тока. 

46. Удлинительная труба. 

47. Заднее силовое кольцо. 

48 — 53. Элементы силового набора крыла. 
54. Крыльевые тормозные щитки. $ 

55. Закрылок. 

56. Элерон. 

57. Триммер элерона. 

58. Сервокомпенсатор элерона. 

59. Блок выброса ИК ловушек «Автомат -Ф». 
60,62. Антенны аппаратуры «Береза — Л». 

61. БАНО. _ 

63. Токосъемник. 

64. Отсек основной опоры шасси. 
65. Основная опора шасси. 
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67. Обтекатель шасси. 7 
68. Бомбовый отсек. 

69. Авиабомба ФБ-250. 

70. Узлы крепления держателей БДЗ-УМК2. 
71. Держатель БДЗ-УМК2. 

72. Пусковое устройство ПУ 12-40У. 

73,74. Ракеты. 

75. Держатель БДЗ-УСК. 

76. Подвесной топливный бак емкостью 800 л. 
77. Подфюзеляжная пушечная установка. 
78. Пушки 9А-4071К. 
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а 79. Патронные ящики. 
зле 80. Задний отсек оборудования. 
81. Кислородный баллон. 
82. Блок управления приводом кормовой установки 
84. Блок запуска двигателя. 
85. Согласующее устройство КВ антенны. 
86. Патронный ящик кормовой установки. 
. 87. Фюзеляжные тормозные щитки. 
88,89. Механизм управления тормозными щитками. 
90. Электроподтяг патронной ленты. 
91. Автомат перезарядки пушки. 
92,93. Пушка ГШ-23. 
94. Киль. 
95 — 98. Элементы силового набора киля. 
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99. Руль направления. 
100. Триммер. 

101. Сервокомпенсатор руля направления. 
102 — 103. Обтекатели антенн. 

104. Стабилизатор. 

105 — 107. Силовой набор стабилизатора. 
108. Руль высоты. 

109. Триммер руля высоты. 

110. Хвостовая пята. 
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Вячеслав КОНДРАТЬЕВ _ 


«АЛЬБАТРОС» 
ПТИЦА ХИЩНАЯ 


В Германии, как и в России, боевым самолетам 
обычно присваивали имена их создателей. Иногда 
машины носили «географические» наименования, ука- 
зывающие на расноложение построившего их предпри- 
ятия. К. первой группе относятся «юнкерсы», «фокке- 
ры», «симменс-шуккерты» и т. д., ко второй — «бран- 


денбурги», «Готы», «фридрихсхафены», «пфальцы». 
Исключением из правил были «альбатросы», самолеты 
иоханнештальской фирмы «Альбатрос флюгцойгеверк °` 
ГМБХ». Эти машины с красивым названием составля- 
ли основу немецкой истребительной авиации в первую 
мировую войну. Болышинство германских асов тех лет 
обязано им своим титулом. 

Фирма «Альбатрос» была основана в 1910 году бер- 
линским предпринимателем и энтузиастом авиации 
Вальтером Хутом. Вначале это небольшое предприятие 
строило по лицензии французские учебные бипланы 
«Фарман»-4. С июля 1914-го завод перешел на выпуск 
монопланов Фоккера и двухместных разведчиков «Аль- 
батрос» В.][. 

В феврале 1916-го на западном фронте появились 
первые истребители-бипланы: французский «Ньюпор»- 
ХГи английский «Де-Хэвилленд»-П. Эти высокома- 
невренные машины, созданные с учетом опыта ранних 
воздушных боев, сразу «вывели из игры» немецкие 
монопланы «Фоккер» и «Пфальц». 

В ответ на вызов противника германское командова- 
ние разослало всем авиафирмам рейха срочный заказ на 
разработку одноместных истребителей бипланной схе- 
мы с синхронным вооружением. Первыми справились 
с заданием фирмы «Фоккер» и «Хальберштадт». Оба 
самолета строились серийно, хотя и не имели заметных 
преимуществ перед англо-французскими машинами. 
Энтони Фоккер оснастил свой истребитель звездооб- 
разным ротативным мотором воздущного охлаждения. 

Инженеры «Хальберштадта» пошли другим путем, 
сделав ставку на рядный двигатель с водяным охлажде- 
нием, более мощный, но и тяжелый. Проигрыш в весе 
можно было компенсировать аэродинамическим со- 
вершенством. Рядные моторы представляют для этого 
максимум возможностей. Но на «Хальберштадте» они 
оказались упущенными. Самолет получился углова- 
тым, неказистым. Обилие расчалок, открытых тяг и 
выступающих элементов конструкции создавали такое 
сопротивление, что при значительном превосходстве в 
мощности двигателя он был медлительнее «Ньюпора». 

Однако главный конструктор фирмы «Альбатрос» 
Роберт Телен сумел добиться оптимального соотноше- 
ния конструкции самолета и возможностей двигателя. 
В апреле 1916-го он совместно с инженерами Шубер- 
том и Гнейдингом разработал проект истребителя с 
рядным шестицилиндровым мотором «Мерседес». 
Фюзеляж в профиль напоминал вытянутую каплю. На 
всем протяжении он имел жесткую работающую об- 
шивку. Двигатель был тщательно закапотирован. 

В целом машина получилась весьма аэродинамич- 
ной, что подтвердили испытания прототипа. Самолет 
признали лучшим истребителем Германии. В июле 
фирма получила заказ на 50 серийных экземпляров, а 
уже в сентябре их ждал фронт. 

В первом боевом вылете новые истребители сбили 
пять «Де-Хэвиллендов», не потеряв ни одного самоле- 
та. 

Истребитель, названный «Альбатрос» Д.1, представ- 
лял собой классический одностоечный биплан цельно- 
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деревянной конструкции. Фюзеляж типа полумонокок 
из ясеневых шпангоутов и стрингеров с фанерной 
обшивкой горячего формования. Листыобшивки скреп- 
лялись с каркасом гвоздями и клеем. Обтекаемую 
форму фюзеляжа слегка нарушал выступающий блок 
цилиндров двигателя и спарка пулеметов«Шпандау», 
уложенная сверху на капоте. Однако в этом был свой 
резон. Открытые головки цилиндров получали допол- 
нительное охлаждение набегающим потоком воздуха. 
Таким образом, кроме эксплуатационных удобств, это 
позволило уменьшить площадь радиаторов и, соответ- 
ственно, снизить лобовое сопротивление. 

Открытые пулеметы давали возможность прямо в 
полете устранять задержки и неполадки. Правда, при 
этом от пилота требовалась незаурядная ловкость. Гер- 
манский пулемет «Шпандау» был авиационной моди- 
фикацией известного всем «Максима», оснащенной 
дистанционным спуском, синхронизатором и переде- 
ланной под воздушное охлаждение. Между двигателем 
и кабиной размещались патронные коробки пулеметов, 
бензо- и маслобаки. 

Оборудование кабины довольно бедное (см. рис.), 
типичное для тех времен. Приборная доска, как тако- 
вая, отсутствовала. В распоряжении пилота были толь- 
ко тахометр (в центре), бензомер, указатели температу- 
ры воды и давления масла. На некоторых машинах 
устанавливался и компас. 

Крылья двухлонжеронные деревянные с полотняным 
покрытием. Лонжероны коробчатые с сосновыми пол- 
ками и фанерными стенками. Нервюры на верхнем 
крыле из липы с ясеневыми окантовками и отверсти- 
ями облегчения. На нижнем — сплошные фанерные. 
Передняя кромка — сосновая рейка, задняя — мягкая 
проволочная, что хорошо видно по характерным «во- 
лнам», образующимся от натяжения обшивки. Про- 
филькрыльев тонкий выпукло-вогнутый с относитель- 
ной толщиной 5%. Стойки выполнены из труб капле- 
видного сечения. 

Жесткость бипланной коробки и тележки шасси 
обеспечивалась перекрестными стальными расчалка- 
ми. КИЛЬ, состоящий ИЗ соснового каркаса и фанерной 
обшивки, выклеивался зацело с фюзеляжем. Стабили- 
затор имел деревянный силовой набор и полотняную 
обшивку. Рули и элероны — сварные из тонких сталь- 
ных Труб, покрыты полотном, Шасси трехопорное, 
обычного типа с резиновой шнуровой амортизацией. 

Такова в общихчертах конструкция первого «Альбат- 
роса», единая для всего семейства этих машин. 

В дни, когда «Д-первые» проходили боевое крещение 
под Верденом, Роберт Телен создал улучшенный вари- 
ант истребителя, обозначенный порядковым индексом 
«Д.П». С целью улучшения обзора на нем заменили 
центральные «Л»-образные стойки верхнего крыла на 
«№ №-образные, установленные с развалом наружу. Само 
крыло опустили до уровня глаз пилота. Такие новации 
Ни у кого не вызывали сомнений, и самолет с ходу был 
запущен в серию. 

В ходе серийного выпуска два боковых радиатора 
заменили на один, вписанный в профиль центроплана 
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‚верхнего крыла. Против обыкновения он размещался 


не поперек, а вдоль потока. Это положительно сказа- 
лось на аэродинамике. Е, 

«Д.П» был тиражирован в 275 экземплярах. Самолет 
быстро завоевал популярность среди пилотов. 

Телен продолжал «шлифовать» удачно найденное 
решение. Всего через 13 дней после начала серийного 
выпуска «Д-второго» он представил новую машину — 
«Альбатрос» Д.Ш. Внешне самолет отличался элегант- 
но скошенными назад концами крыльев. Это придава- 
ло ему сходство с птицей, чье имя он носил. Крометого, 
площадь нижнего крыла была уменышена, а раздельные 
стойки бипланной коробки сменил «\»-образный 
«ньюПоровский» подкос. Мощность двигателя повыси- 
ли за счет увеличения степени сжатия. В результате 
всего этого скороподъемность машины возросла более 
чем в полтора раза. | 

Преимущества новой модели были настолько оче- 
видны, что еще до окончания испытательного цикла 
фирма получила заказ на 400 экземпляров. Первой 
новые истребители получила 11-я эскадра Рихтхофена. 
Вскоре последовал рапорт знаменитого аса о том, что 
«Альбатросу» нет равных среди самолетов Антанты. 
При одинаковой маневренности он превосходил 
«Ньюпоры» и «Де-Хэвилленды» в скорости, скоро- 
подъемности и огневой мощи. Истребитель также про- 
демонстрировал высокую боевую живучесть. 

Казалось, новая машина давала шанс захватить абсо- 
лютное господство в воздухе. Выпуск «Д-третьих» стре- 
мительно нарастал. К его производству подключили 
завод в Шнейдемюле. С января 1917-го на фронт 
ежемесячно поступало свыше 100 «Альбатросов». К 
апрелю они составляли уже более двух третей герман- 
ской истребительной авиации. Помимо Рихтхофена, на 
них одерживали победы Эрнст Удет, Вернер Фосс, 
Эдуард Шлейх, Карл Альменродер и небезызвестный 
Герман Геринг. 

В ходе боев оказалось, что при прострелах радиатора, 
размещенного прямо над кабиной, летчик попадал под 
душ из кипятка. Для устранения этого недостатка, 
начиная с 291-го серийного экземпляра, радиатор пере- 
двинули на 40 сантиметров вправо. - 

Между тем, в странах Антанты авиационно-кон- 
структорская мысль тоже не стояла на месте. Весной 
1917-го союзники стали перевооружать свои эскад- 
рильи истребителями нового поколения. Французский 
«СПАД» и английский РАФ $.Е.5(«Эсифайф») оснаща- 
лись мощными двухрядными восьмицилиндровыми 
двигателями «Испано-Сюиза». Высокая энерговоору- 
женность обеспечила этим машинам превосходство в 
летных данных. 

Германская промышленность до конца войны так и 
не смогла наладить серийный выпуск надежных двух- 
рядных авиамоторов, а «выжимать» дополнительные 
лошадиные силы из однорядного «Мерседеса» было 
уже невозможно. Поэтому немецким инженерам при- 
ходилось искать другие приемы улучшения боевых 
характеристик. Роберт Телен занялся дальнейшим об- 
лагораживанием аэродинамики и снижением веса «Аль- 
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батроса». В марте 1917-го сделали прототип очередной 
модификации — «Д.\», с овальным сечением фюзеля- 
жа, измененной формой вертикального оперения и 
облегченной на 50 кг. 

Внешне новый истребитель выглядел чрезвычайно 
изящно. В его стремительных обводах как будто угады- 
вались очертания будущих «Мессершмиттов». Однако 
прирост летных данных по сравнению с «Д.ШЬ» оказал- 
ся ничтожным. Резервы конструкции были полностью 
исчерпаны. Тем не менее, «Д-пятый» запустили в 
серийное производство. 

Поскольку изменения в силовом наборе машины 
сочли незначительными, испытаний на прочность ре- 
шили не проводить. Результат не замедлил сказаться. 
Поступление «Д-пятых» во фронтовые эскадры было 
отмечено чередой аварий и катастроф. Ослабленная из- 
за облегчения структура бипланной коробки не выдер- 
живала летных перегрузок. Однажды на одной из «пя- 
терок» при выходе из пикирования оторвало нижнюю 
плоскость. В кабине этой машины сидел Рихтхофен, и 
он сумел буквально на одном крыле совершить посадку. 
Ното, что удалось «красному барону», было не под силу 
менее опытным пилотам, и статистика смертей росла с 
каждым днем. 

Фирма приняла экстренные меры по усилению кар- 
каса несущих поверхностей. Стойки были укреплены 
дополнительными подкосами к передней кромке ни- 
жних крыльев. Переделанные таким образом машины 
стали обозначать индексом «Д Уа». Эта модификация 
«Альбатроса» стала наиболее массовой. В течение года 
построено 900 «Д.У» и 1620 «Д Уаз». Выпуск машины 
продолжался даже тогда, когда ее отставание от новых 
самолетов противника приобрело вопиющий характер. 
Объяснением этому может служить запись из дневника 
Рихтхофена, сделанная им в октябре 1917-го. «Д. \» 
настолько плох, что я просто не знаю, как на нем 
воевать. Но, к сожалению, наша промышленность до 
сих пор не сделала ничего лучшего, чем этот паршивый 
Д.У...». 

Только весной 1918-го был создан революционный 
«Фоккер» Д.УП, лучигий немецкий истребитель первой 
мировой войны. Его появление означало конец эпохи 
«Альбатросов», хотя несколько десятков этих машин 
дослужили до конца боевых действий. 

Выпускались и австрийские модификации «Альбат- 
роса». Осенью 1916-го Венский авиазавод «Остеррей- 
хише флюгцойгфабрик АГ» (сокращенно — «Оэффаг») 
приобрел лицензию на производство «Д-вторых». От 
германского оригинала самолет отличался двигателем 
и вооружением. На «Оэффаги» устанавливали более 
мощный мотор «Австро-Даймлер» конструкции моло- 
дого инженера Фердинанда Порше, полностью закры- 
тый обтекаемым дюралевым капотом (в жаркие летние 
дни его снимали). Благодаря этому австрийские «Аль- 
батросы» обладали лучшими данными, чем исходный 
образец. 

Вооружение «Оэффагов» составляли два синхронных 
австрийских пулемета «Шварцлозе». Они были весьма 
чувствительны к низким температурам. Чтобы не до- 


пускать замерзания и отказов оружия в воздухе, их 
убрали под капот. 

В феврале 1917-го, вслед за появлением «Альбатроса» 
Д.Ш, австрийцы воспроизвели его в своем «Оэффаге» 
Д.И. До конца года этот самолет был основным истре- 
бителем австро-венгерских ВВС. 

Наконец, в мае 1918-го в Австрии появилась лучшая 
модификация «Альбатроса» — «Оэффаг»-253. Порше 
сумел довести мощность «Австро-Даймлера» до 225 Л. С. 
Установив этот мотор на соответственно усиленный 
планер «Д-третьего», австрийцы получили отличный 
истребитель, который по всем показателям превосхо- 
дил германские аналоги. 

Внешне новый самолет отличала полусферическая 
законцовка носовой части и отсутствие кока винта. 
Создатели «Оэффага» подсчитали, что аэродинамичес- 
кий эффект от него весьма незначителен и ни в коей 
мере не компенсирует проблем, связанных сего балан- 
сировкой. Крометого, самолет имелтрадиционную для 
австрийскихмашин проволочную «волнистую» заднюю 
кромку рулей и элеронов. До конца войны «двести 
пятьдесят третий» оставался лучшим истребителем Ав- 
стрийской империи. 

Последней конструкцией, созданной на базе «Аль- 
батроса», стал истребитель неболышой австрийской 
фирмы «Винер Каросерие Фабрик»\/.К.Е. Д.Г. Несмот- 
ря на довольно старомодный даже для тех времен 
внешний вид, эта машина вобрала в себя немало 
интересных новинок. Наней стоял оптический прицел, 
фотокинопулемет, радиостанция. Предусматривалось 
использование парашюта. Самым оригинальным было 
вооружение. Чрезвычайно компактный и легкий двус- 
твольный пулемет «Гебауэр» приводился в действие не 
силой пороховых газов, как все остальные образцы 
автоматического оружия, а отбором мощности с авиа- 
ционного двигателя. Это позволяло отказаться от син- 
хронизатора. 

В октябре-ноябре 1918-го фирма построила 20 ма- 
шин, которые так и не успели попасть на фронт. Чтобы 
окупить затраты, их попытались продать на экспорт. В 
январе 1919-го в Австрию прибыла польская делегация 
по закупке вооружений. Поначалу ее заинтересовал 
самолет, но при демонстрации он едва не потерпел 
катастрофу (от перегрузок проломилось сиденье пило- 
та, заклинив тяги руля поворота), и делегаты вежливо 
откланялись. 

На этом, увы, теряются следы последнего отпрыска 
из славного семейства «Альбатросов». 

Технические характеристики самолета «Альбат-_ 
рос» Д.11. 

Размах — 9,00 м; длина — 7,33 м; площадь несущих 
поверхностей — 20,9 м?; сухой вес — 673 кг; взлетный 
вес — 908 кг; скорость максимальная — 170 км/ч; время 
подъема на высоту 2000 м — 6 мин; дальность полета — 


350 км; вооружение — 2 пулемета кал. 7,92 мм. 
На снимках: 
1. «Альбатрос» Д.1[. 
2. «Оэффаг» Д.П. 
3. «Альбатрос» Д.Ш. 
4. «Альбатрос» Д.У. 
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Владислав КОРНИЛОВ г 


«СТАРАЯ ЛЕДИ» 
БОМБАРДИ- 
РОВОЧНОГО = 
КОМАНДОВАНИЯ 


В начале 1939 года появилась наиболее удачная, а посему и 
крупносерийная модификация «Уитли» — ВУ. Для расшире- 
ния сектора обстрела кормовой башни хвостовую часть бомбар- 
дировщика удлинили на 15 дюймов. Другой особенностью 
новой машины стало применение противообледенительной 
системы на передних кромках несущих поверхностей. Контуры 
килей и стабилизаторов были спрямлены и вместе с передней 
кромкой крыла «обуты в резиновые галоши», которые покры- 
вали грязно-желтой антиобледенительной пастой. Антенну ра- 
диополукомпаса спрятали в каплевидный обтекатель. Бомбо- 
вая нагрузка понизилась до 3200 кг при боевом радиусе 370 км. 

Йоркширская группа стала переоснащаться новыми самоле- 
тами всего за месяц до начала войны. Хотя до мая 1940 года 
войну называли «странной» или «СИДЯЧеЙ», это относилось 
только к действиям наземных войск. Авиация практически 
сразу вступила в бой. Однако действия ночных бомбардиров- 
щиков долгое время носили безобидный характер и заключа- 
лись в дальней разведке, патрулировании над Северным морем 
и разбрасывании листовок. 

Для этих целей часть группы перебросили на аэродром 
подскока Вилленьев в Южной Франции. 

Первый реальный бомбовый удар Йоркширская группа на- 
несла в ночь на 20 марта 1940 года. Целью была база гидропла- 
нов на острове Силт в Северном море. 

С началом германского «блицкрига» авиация союзников 
перешла к активным действиям. На следующую ночь после 
немецкой атаки 18 «Уитли» подвергли бомбардировке ряд 
городов Рейнской области. Это были первые бомбы, сброшен- 
ные на территорию агрессора. 

21 мая «Уитли» 612-го эскадрона пытались бомбить линкор 
«Бисмарк» и тяжелый крейсер «Принц Ойген», обнаруженные 
днем раньше в порту Берген разведчиком флотской авиации. 
Но из-за плохой погоды рейд не удался, а ночью корабли ушли 
в океан. 


Окончание. Начало «КР» 6-93. 





12 июня, Через два дня после вступления в войну фашистской 
Италии, соединение «Уитли» с аэродрома подскока на острове 
Джерси произвело налет на моторостроительные заводы кон- 
церна Фиат в Турине и Генуе. Дальний полет происходил в 


_ исключительно тяжелых погодных условиях, причем потолок 
тяжело груженных машин был ниже многих альпийских вер- 


шин. 

В дальнейшем «Уитли» участвовал во многих акциях бом- 
бардировочного командования ВАЕ. Наиболее известные из 
них: первый крупный налет на Берлин английских ВВС в ночь 
на 26 августа 1940 года, атаки на базы подводных лодок в Сен- 
Лориане и Ла-Рошели, а также на германские линкоры в гавани 
Бреста. Последним громким аккордом в истории машины стал 
грандиозный рейд более чем тысячи британских бомбардиров-. 
щиков на Киль 31 мая 1942 года. Англичане собрали тогда все 
наличные силы, в том числе и несколько уже официально 
снятых с вооружения «Уитли» ВУ. 

Уволенные из «бомберов» «Уитли» направлялись в подразде- 
ления воздушно-десантных войск. «Эксбомбардировщики» брали 
на борт по 10 полностью снаряженных рейнджеров. Так ис- 
пользовались почти всю войну. Две акции особенно заслужи- 
вают упоминания: операция «Колосс» и Бруневальдский рейд. 

Первая состоялась 10 февраля 1941 года и представляла собой 
взрыв акведука возле Тражино в итальянской провинции Кам- 
панья. Это вызвало трудности со снабжением пресной водой 
главной базы итальянского флота — Таранто. «Уитли» 51-го и 
‘78-го эскадронов, стартовав в Англии, после выброски десанта 
совершили посадку в Египте. Любопытно, что, выполнив свою 
задачу, диверсионная группа сдалась в плен. 

Бруневальдский рейд, который обеспечивали «Уитли» 51-го 
эскадрона, завершился захватом обслуживающего персонала 
новейшей германской РЛС «Вюрибургаппарат» на берегу Ла- 
Манша. На сей раз труппу захвата и ценных языков эвакуиро- 
вали с побережья летающие лодки Шорт «Сэндерленд». 

В 1941 году была предпринята попытка использовать «Уитли» 
в качестве буксировщика десантных планеров Эйрспид «Хорс». 
Вначале буксировочный крюк установили на месте СНЯТОЙ 
кормовой турели, но два пулемета на планере улетали вместе с 
ним, оставляя буксировщик беззащитным. Позднее крюку 
придали форму металлической дуги, охватывающей основание 
кормовой стрелковой башни. Это решило проблему защиты 
хвоста. Обычно «Уитли» буксировал один десантный планер 
«Хорс». 

Из-за недостатка двигателей «Мерлин» родился проект ис- 
пользования на «Уитли» американских звездообразных двига- 
телей Пратт энд Уитни «Твин Уосп» по 1200 л.с. Перспектив- 
ному бомбардировщику присвоили индекс ВУГ, но общая 
концепция машины была признана устаревшей, и ни один 
самолет так и не был построен. 

Между тем, в середине 1942 года появилась новая субмоди- 
фикация «Уитли» — Мк.У грузовой. Турели были сняты, места 
их установки закрыли обтекателями. Дополнительные топлив- 
ные баки разместили в бомболюках, а груз.закрепили внутри 
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фюзеляжа. Переоборудованные таким образом машины пере- 
дали в авиакомпанию «В.О.А.С.» для транспортных перевозок. 
Но самолет был явно не способен выполнять свою роль, если 
нагрузка превышала обычную бомбовую. К. тому же, он исполь- 
зовался на южных линиях Англия — Гибралтар — Мальта и 
Англия — Гибралтар — Фритаун, полеты совершались при 
тропической температуре и влажности. Двигатели быстро пере- 
гревались, и поэтому несколько машин упало. Тяжело гружен- 
ный самолет на одном моторе просто не летел. 

С осени 1940 года «Уитли» использовались Берсговым Ко- 
мандованием ВАЕ, как патрульный и противолодочный само- 
лет. Уже в первом боевом вылете экипаж 502-го эскадрона 
обнаружил северо-западнее Ирландии горящий лайнер «Им- 
пресс оф Бритн», попавший под бомбы германского рейдера 
Е\/200 «Кондор». Вечером того же дня пароход был потоплен 
наведенной «Кондором» подводной лодкой. Именно подвод- 
ные лодки стали главной целью самолетов Берегового Коман- 
дования. В охоте за ними нередко случались встречи с «Кондо- 
рами». Так, 17 июля 194] года «Уитли» подбил четырехмотор- 
ный Фокке-Вульф, вынудив его к посадке на воду. Гораздо 
более опасным противником стали тяжелые истребители Юн- 
керс 7-88 С-2. Эти машины, обладавшие мощным дальнобой- 
ным вооружением, комплектовались опытными экипажами со 
стажем боев в СССР и Средиземноморье. Значительная часть 
пропавших без вести в Бискайском заливе патрульных экипа- 
жей стала жертвой их смертоносных атак. 


Одиночные подводные лодки не могли оказывать сопротив- - 


ление атакующему самолету до тех пор, пока на них в 1943 году 
не стали устанавливать счетверенные зенитные автоматы. Одна- 
ко и успешный поиск сумбарин был в общем-то делом везения, 
- пока к решению этой задачи не подключили радиолокацию. 
Появление противолодочного самолетного радара «А.5.\.» в 


^^ корне изменило ситуацию. Для установки этого устройства на 


«Уитли» почти не пришлось ничего менять. Поставили допол- 
нительные топливные баки, самолет «ощетинился» многочис- 
ленными антеннами, а экипаж увеличился на одного человека 
— оператора РЛС. За счет сопротивления антенн несколько 
снизилась максимальная скорость, что для патрульного самоле- 


та не имеет первостепенной важности. . 


Первый прототип новой модификации «Уитли» СВ.УП под- 
нялся в воздух в сентябре 1941 года, а к концу года машину 
приняли на вооружение Берегового Командования. Действуя с 
баз в Дорсетшире, Северной Ирландии, Исландии и Оркней- 
ских островов, три эскадрона «радиолокационных» «Уитли» 


обеспечивали проведение конвоев Канада — Исландия, 
Исландия — Великобритания, Исландия — СССР и 
Великобритания — Гибралтар. 30 ноября 1941 года в 


Бискайском заливе самолет Берегового Командования впервые 
без взаимодействия с другими силами обнаружил и уничтожил 
германскую субмарину П-206. В условиях низкой облачности и 
штормового ветра подводники никак не ожидали нападения, 
но для радара не существует плохой погоды. 

Патрульным экипажам приходилось сражаться и с воздуш- 
ным противником. Например, 6 июля 1942 года «Уитли»СВ.УП 
502-го эскадрона был атакован парой гидросамолетов «Арадо» 
Аг-196А-3. Один из них сразу попал под огонь счетверенных 
«Браунингов» и совершил вынужденную посадку на воду. Пока 
его экипаж чинил двигатель, оставшийся гидроплан не прекра- 
щал попыток обстрелять «Уитли», но был сбит сам и погиб. 

В субботу 12 июля 1943 года последний, 1824-й по счету 
«Уитли» покинул сборочный цех. Им на смену пришли более 
совершенные машины. Снятые с вооружения СВК.УП еше 
некоторое время использовались в качестве учебных машин для 
подготовки операторов радиолокационных станций. 


Владимир ИЛЬИН 


СЕМЬ РАВНО ВОСЬМИ 


После войны 1967 г. правительство Франции — 
основного поставщика авиационной техники Из- 
раилю — наложило эмбарго на продажу в эту страну 
оружия (в 1968 г. планировалось 50 истребителей- 
бомбардировщиков «Мираж»5, специально разра- 
ботанных для израильских ВВС). В результате воз- 
никла проблема замены основного истребителя 
«Мираж» Ш на самолет другого типа. Кроме того, 
потребовалась модернизация имеющихся, двигате- 
ли которых быстро вырабатывали ресурс, понадо- 
биласьустановка другого оборудования нефранцуз- 
ского производства. 

Часть «Мираж» ШС] модифицировали путем 
установки американского ТРДФ Дженерал Элект- 
рик 179 (они получили обозначение «Сэлвоу»). 

В 1969-м совершил первый полет истребитель 
«Нэшер» («Орель»), его серийное производство на- 
чалосьв 1972-м, ав войне 1973-го применялосьуже 
40 машин ( всего выпущено 50). Они создавались на 
базе «МиражьШ и «Мираж»5 и оснащались ТРДФ 
$МЕСМА«Атар» 9К50 (1х7200 кгс). Двигатель изго- 
товляли по чертежам, полученным от сотрудника 
швейцарской фирмы — агента израильской развед- 
ки Моссад (фирма выпускала двигатели «Атар» по 
французской лицензии). Кроме того, поставки за- 
пасных частей и даже отдельных двигателей Изра- 
ильсумел наладить через посредников, а упрощен- 
ное, по сравнению с французским, БРЭО для «Нэ- 
шер» производилось на месте. Самолет применял- 
ся, главным образом, для ведения борьбы за гос- 
подство в воздухе в дневных условиях (ряд машин 
не имел радиоприцелов, оснащался лишь радио- 
дальномерами). Впоследствии эти истребители, пе- 
реименованные в «Даггер», продали Аргентине и 
использовали в Фолклендском конфликте 1982 г. 
Туда же поставили 22 «Мираж» ШС] израильских 
ВВС. 

Результаты воздушных боев израильской авиа- 
ции с МиГ-21 выявили потребность в истребителе, 
имеющем более высокую тяговооруженность, чем 
«Мираж» Ш с ТРДФ «Атар» («Миражь ШС) уступал 
«мигу» в маневренных и разгонных характеристи- 


Продолжение. Начало в «КР» 12-92, 1—2, 6-93. 


ках). Этопривело кначалу работ над модификацией 
истребителя «Нэшер» с американским ТРДФ Дже- 
нерал Электрик 179, имеющим большую тягу и 
применявшимся насамолетах Е-4«Фантом»2. Пер- 
вый полет опытного израильского самолета с таким 
двигателем состоялся в июне 1973-го на аэродроме 
Бен-Гурион. ТРДФУ79 был установлен на планере 
истребителя «Мираж» ПВ. 

В1975-м начался выпуск нового самолета, полу- 
чившего обозначение «Кфир»(«Львенок»). 14 апре- 
ля 1975-го первый серийный истребитель «Кфир» 
С-1 был публично продемонстрирован на аэродро- 
ме Бен-Гурион. 

Было построено 27 истребителей «Кфир» С-1. 
Их первое боевое применение состоялось в 1977-м 
над Ливаном. Самолет выполнен на базе планера 
истребителя «Мираж»5. Установка ТРДФ 179-17 
(1х8120 кгс) вместо «Атар» 9С потребовала измене- 
ния конструкции хвостовой части самолета (умень- 
шена длина и увеличен диаметр фюзеляжа). 

По сравнению с исходным истребителем «Ми- 
раж» была изменена конструкция носка крыла и 
улучшена механизация крыла“и установлена нави- 
гационно-бомбардировочная система фирмы Элта 
ИЛС. Болыпую часть кабинных приборов изгото- 
вили в Израиле. 

Основное назначение «Кфир» С-1 — нанесение 
ударов по наземным целям, атакже ведение борьбы 
за завоевание превосходства в воздухе в светлое 
время суток. Обзорная РЛС отсутствует, в носовой 
части устанавливается радиодальномер типа 
«Аида»2. Вооружение включает две пушки «Дефа» 
(30 мм), УР с ИК системой самонаведения «Паф- 
рир» или «Сайдуиндер», НАР и бомбы насеми узлах 
внешней подвески (явное преимущество по сравне- 
нию с «Миражом»). 

Правительство Израиля проявило заинтересо- 
ванность в продаже самолетов «Кфир» наэкспорт (в 
1976 г.стоимость одного истребителя при поставке 
его иностранному заказчику оценивалась в 4,5 млн. 
долларов). В 1976-м самолет был продемонстриро- 
ван представителям ВВС четырех иностранных го- 
сударств, в том числе Австрии, имевшей планы 
закупки 24 истребителей этого типа. Однако прави- 


тельство США, обеспокоенное тем, что относи- 
тельно дешевые машины составят серьезную конку- 
ренцию и Израиль «незаконно» использует техни- 
ческие знания, полученные из Штатов, препят- 
ствовало широкому проникновению «Кфира» на 
международный рынок (для экспортных поставок с 
американским двигателем 779 требовалось согласие 
США). 

В 1985 г. Израиль заключил с американским 
правительством соглашение о передаче в аренду 
ВМС и корпусу морской пехоты, соответственно, 12 
и 13 самолетов «Кфир» С-1, которые использова- 
лисьло 1987 г. (ВМС) и 1989г. (КМП) для имитации 
советских истребителей МиГ-23 в учебных эскад- 
рильях «Агрессор». Перед поставкой самолетов США 
они были подвергнуты существенной модерниза- 
ции, включавшей, в частности, установку передне- 
го горизонтального оперения (ПГО). Они получи- 
ли обозначение Е-21А. В конце 1980-х гг. их заме- 
нили на истребители Дженерал Дайнэмикс Е-16М, 
имитирующие МиГ-29. 

По сообщениям американской печати, стои- 
мость технического обслуживания Е-21А на один 
час налета вдвое превышала соответствующий по- 
казатель самолета Грумман Е-14А «Томкет» (5817 
долларов/ч и 2061 доллар/ч). По соглашению с 
правительством США Израиль был освобожден от 
налогов при сдаче самолетов в аренду, но все 


‚ работы, связанные с капитальным ремонтом и ма- 


териально-техническим обслуживанием, выполня- 
лись и оплачивались Израильским правительст- 


м. 

В 1974 г. совершил первый полет «Кфир» С-2, 
отличающийся от исходного истребителя «Кфир» 
С-1 наличием ПГО, служащим для улучшения 
маневренных и взлетно-посадочных характерис- 
тик, а также улучшенным БРЭО. Всего построено 
185 машин. Из них в 1987 г., по утверждению 
министра обороны Израиля И. Рабина, 95 «исклю- 
чили из состава ВВС» (в это число входит 12, 
поставленных Эквадору, а также боевые потери в 
Ливанской войне 1982—1983 гг.) 

«Кфир» С-2 — моноплан с низкорасположен- 
ным треугольным в плане крылом, имеющим кони- 
ческую крутку. Оно цельнометаллическое кессон- 
ное с работающей обшивкой из механически обра- 
ботанных панелей с монолитными подкрепляющи- 
ми элементами. Относительная толщина у корня 
4,5%, на конце — 3,5%. Угол поперечного \ - | 
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град. На концевых частях на 40% полуразмаха 
консоли имеется уступ по передней кромке. Крыло 
оснащено двухсекционными элевонами с неболь- 
шими внутренними поверхностями, используемы- 
ми как триммер и руль высоты. Привод элевонов — 
гидравлический. На верхней и нижней поверхнос- 
ти крыла вблизи передней кромки расположены 
воздушные тормоза. 

Фюзеляж — цельнометаллический типа полумо- 
нокок, выполнен в соответствии с правилом пло- 
щадей. На носке фюзеляжа установлены боковые 
пластины, служащие для улучшения устойчивости 
при полете на больших углах атаки. Воздухозабор- 
ники боковые регулируемые с центральным телом 
(полуконус). По сторонам каналов воздухозаборни - 
ков неподвижно установлены консоли неуправля- 
емого ПГО. 

Цельнометаллический киль имеет руль направ- 
ления с гидроприводом. Триммер руля направле- 
ния управляется сервомеханизмом. Сильно разви- 
тый форкильтреугольного сечения служит каналом 
подачи воздуха для охлаждения форсажной камеры 
ТРДФ. Имеется небольшой подфюзеляжный киль. 
В обтекателе под рулем направления расположен 
тормозной парашют. 

Планер самолета рассчитан на максимальную 
перегрузку 9,5. Шасси — трехопорное. Каждая 
стойка снабжена одним колесом. Передняя стойка 
убирается поворотом назад, основные — в крыло и 
фюзеляж. Носовое колесо — управляемое, снабже- 
нодемпфером колебаний «шимми». Амортизаторы 
— масляно-водушные, тормоза — дисковые. Две 
посадочные фары расположены на носовой стойке 
шасси. О | 

Самолет оснащен ТРДФ Дженерал Электрик 79 
(1х8120 кгс), имеющим удельный расход топлива 77 
кгс/с, степень повышения давления 12,4, длину 
5300 мм, диаметр 990 мм и массу 1740 кг. Топливо 
размещается в пяти внугрифюзеляжных баках и 
четырех встроенных крыльевых общей емкостью 
приблизительно 4000 л. Возможна подвеска двух 
подкрыльевых и одного подфюзеляжного ПТБ ем- 
костью 500, 600, 1300 или 1700 л. Самолет оборудо- 
ван системой дозаправки топливом в воздухе (при- 
емник расположен в верхней части фюзеляжа над 
передним верхним топливным баком). 

Источником постоянного тока является генера- 
тор мощностью 9 кВти двеаккумуляторные батареи 
напряжением 24 В и емкостью по 40 А.ч, перемен- 
ного — трансформатор-выпрямитель (125 В.А, 200 
В, 400 Гц); генератор мощностью 9 кВА (115/200 В, 
400 Гц) и статический преобразователь. 

Естьдве независимые гидравлические системы с 
рабочим давлением 210 кгс/м, две независимые 
системы кондиционирования воздуха, одна из ко- 
торых вает кабинулетчика, вторая —БРЭО. 
Катапультное кресло Мартин-Бейкер ]М-6 обеспе- 
чивает покидание самолета в полете и на стоянке. 
Фонарь кабины с плоским лобовым бронестеклом, 
открывается назад вверх. 

На«Кфир» С.2 установлена многофункциональ- 
ная навигационно-бомбардировочная система $- 
8600, включающая центральный вычислитель аэро- 
динамических данных, блок радионавигационной 
системы Такан, импульсно-доплеровскую РЛС ЕГ/ 

-2001 Х-диапазона, аппаратуруопознавания «свой- 
чужой». Электродистанционная система автоста- 
билизации со сдвоенным вычислителем фирмы 
МВТ (А5\-41 — система повышения управляемос- 
тии АЗ\-42 — система повышения устойчивости), 
включающая запоминающее устройство МО фир- 
‚ мы Элта. Самолет оснащен разервным гирокомпа- 
сом, автопилотом, радиовысотомером, указателем 
угла атаки и датчиком перегрузки. 

Связное оборудование включает передатчик де- 
циметрового диапазона. \ 

Две пушки «Дефа» калибром 30 мм с боезапасом 
по 125 патронов размещены под воздухозаборни- 
ком двигателей. Имеются четыре подкрыльевых и 
три подфюзеляжных узла подвески. В конфигуряа- 
ции для завоевания превосходства в воздухе воору- 
жение состоит из двух УР «Шафирь, «Сайдуиндер» 
и ИК системой наведения, установленных на кон- 
цевых крыльевых узлах. Для действий по наземным 
целям может оснащаться двумя бомбами калибром 
450 кг, четырьмя — 226 кг, двумя УР класса «ВоЗДУх- 
земля» «Попай», «Мейврик» и «Прайк», а также 
контейнерами со средствами РЭБ. 

Болышинство «Кфир»С.2 было модифицирова- 
но в Кфир С-7 в конце 1983-го. По утверждению 
представителей фирмы ГАТ, новая машина обладает 
«промежуточными» характеристиками между 
«Кфир»С.2 и перспективным истребителем «Лави». 

Самолет оснащен ТРДФ Дженерал Электрик 
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Т79-ЛЕ (1х8100 кгс) и усовершенствованным БРЭО, 
включающим прицельно-навигационный комплекс 
\М05341 и новую автоматизированную систему 
управления сбросом вооружения. ИНС, входящая 
в комплекс \0М5341, обеспечивает навигацион- 
ную ошибку менее 0,8 км/ч и реальную круговую 
вероятную ошибку менее 5 мрад для автоматизиро- 
ванных режимов доставки оружия. Органы управ- 
ления комплексом \МП5$341 сгруппированы на 
ручке управления и РУД. Прицельно-навигацион- 
ная информация отображается на ИЛС, данные о 
вооружении и информация РЛС — на монохром- 
ном индикаторе на ЭЛТ в кабине. 

Самолет оснащен радиодальномером ЕТ.2001, 
однако возможно использование РЛС ЕГ/М 2021 
или другой аналогичной малогабаритной импуль- 
сно-доплеровской станции, имеющей режимы об- 
наружения и сопровождения целей в верхней и 
нижней полусфере, картографирования при допле- 
ровском сужении луча, обеспечения следованию 
рельефу местности и обхода наземных препятст- 
вий, а также поиска морских целей. 

10 самолетов «Кфир»С.7 в 1988 г. поставлены 
Колумбии. 

На базе истребителей «Кфир»С.2 в 1981 г. был 
создан двухместный учебно-боевдй- самолет 
«Кфир»ГС.2. В дальнейшем часть машин ‚этого 
типа переоборудовали вусовершенствованиый УБС 
«Кфир»ТС.7, соответствующий истребителю 
+ р»С.7 (два самолета ТС.7 поставлены Колум- 

ИИ). 

К настоящему времени выпуск «Кфиров»ь пре- 
кращен, однако производственная оснастка нахо- 
дится на консервации. 

После закрытия программы создания перспек- 
тивного истребителя «Лави» фирма ТАТ начала 
работу над модификацией самолета «Кфир», полу- 
чившей наименование «Наммер» («Тигр»), в кон- 
струкции которого предполагалось использовать 
рядтехнических усовершенствований (главным об- 
разом, в области БРЭО), созданных по программе 
«Лави». 

Самолетпредназначался для завоевания превос- 
ходства в воздухе и нанесения ударов по наземным 
целям. Так же, как и «Кфир», истребитель «Нам- 
мер» имел неподвижное ПГО, по сравнению с 
исходным самолетом предполагалось удлинить но- 
совую часть фюзеляжа и устранить форкиль. Наме- 
чалось оборудование прицельно-навигационным 
комплексом, аналогичным установленному на 
«Кфире». Вооружение должно было включать две 
пушки «Дефа» (30 мм) и девять узлов внешней 
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подвески (пять — подфюзеляжных), предусматри- 
валась возможность установки контейнера с лазер- 
ной системой целеуказания Томпсон-С$Е «Атлись. 
По желанию заказчика на самолете предполагалась 
установка связной и навигационной радиостанции 
дециметрового и метрового диапазона, аппаратуры 
РЭБ (станция предупреждения о радиолокацион- 
ном облучении, автоматическая система отстрела 
дипольных отражателей и разовых передатчиков 
помех). Намечалось оборудовать машину штангой 
для дозаправки топливом в полете. В кабине плани- 
ровалось установить два многофункциональных 
индикатора, разработанных для самолета «Лави». 

Фирма ГАГ предполагала разработатьдва вариан- 
таистребителя: сТРДДФ Дженерал Электрик Е404/ 
КМ!12 (158228 кгс); с дополнительной установкой 
многорежимной РЛС Элта ЕГ/М-2011 или ЕГ/М- 
2032. (Импульсно-доплеровская РЛС с малой и 
средней частотой повторения импульсов обеспечи- 
вает обнаружение целей в верхней и нижней полу- 
сферах, сопровождение целей в моноимпульсном 
режиме, слежение за низколетящими целями при 
высоком уровне помех от подстилающей повер- 
хности, точноеопределение дальности до наземных 
объектов. Возможен вывод на ИЛС всей информа- 
ции о воздушных целях, поступающей от бортовой 
РЛС (как это сделано на МиГ-23). РЛС имеет 
систему встроенного контроля и калибровки и 
обладает потенциалом дальнейшего совершенство- 
вания за счет использования новых электронных 
блоков и интерфейса, разработанного в соответст- 
вии со стандартом МП.-$ТО-1553В). 

Сообщений о постройке самолета «Наммер» не 
послупало, однако элементы его конструкции фир- 
ма ГАТ предполагает использовать при модерниза- 
ции истребителей Дассо-Бреге «Мираж» П и «Ми- 
раж»5, проводимой по контрактам с другими госу- 
дарствами. 

Для повышения экспортного потенциала «Кфи- 
ра», сдерживаемого зависимостью отСША, постав- 
ляющих ТРДФ 179, в Израиле с 1987 г. изучалась 
возможность оснащения самолета двигателями ев- 
ропейской разработки, в частности, ТРДФ $МЕС- 
МА «Атар»К.50. 

Для «Кфира» фирмой ТАТ изготовлены цифро- 
вые тренажерные комплексы, два из которых пос- 
тавлены ВВС Израиля и один — ВВС Эквадора. 
Кроме того, тренажерный комплекс для самолета 
«Даггар» поставлен ВВС Аргентины. Все комплек- 
сы снабжены системой проекционной визуализа- 
ЦИИ. 

Продолжение следует 
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«РОССИЯ-2» — ПЕРВАЯ 


А теперь предлагаем вашему вни- 
манию схему планера «Россия-2», 
того самого, созданного под руко- 
водством Владимира Федорова. 
Представленные на графике экспе- 
риментальные летные характерис- 
тики показывают преимущества 
«России-2» в сравнении с «Юнио- 
ром» (Полыша). Если учесть то, что 
другие планеры уступают второму 
юниору, то комментарии становят- 
ся ИЗЛИШНИМи. 

На снимках вы видите «Россию- 
2» на аэродроме, в германском анга- 
ре во время представления его на 
конкурс. У аппарата один из созда- 
телей планера Борис Самсонов 
(справа) и его немецкий коллега 
Петер Леф. 


Планер построен из стеклоплас- 
тика, имеет Т-образное хвостовое 
оперение. Обратная стреловидность 
крыла 4°. Масса пустого планера 115 
кг. Полный полетный вес 230 кг. 
Размах крыла 12,6 м. Площадь — 7,7 
м?. Длина фюзеляжа — 5,25 м. Ин- 
терцепторы Шелт-Хорта сверху и 
снизу крыла. Максимальная ско- 
рость 220 км/ч. Минимальная ско- 
рость 65 км/ч. Аэродинамическое 
качество 31 при скорости 95 км/ч. 


Концепция состоит в том, чтобы 
массовый («\У/оп4 с1а55») планербыл 
небольшим и легким. Это предпо- 
лагается получить за счет малых 


размеров, простых конструктивных 
решений (например, неавтомати- 
ческое соединение управления эле- 
ронами и воздушными тормозами), 
рационального использования кон- 
струкционных материалов, макси- 
мально широкого использования 
трехслойных конструкций. Но не 
упрощать. Передняя стреловидность 
крыла усложняет конструкцию, но 
является вынужденным решением 
из-за малого веса пустого планера. 

Планер имеет стеклопластиковое 
однолонжеронное крыло типа мо- 
нокок с трехслойной обшивкой. 
Панели ее выклеены из стеклотка- 
ни, пенопласта и эпоксидной смо- 
лы в матрицах при комнатной тем- 
пературе с применением вакуума. 
Бортовая нервюра выполняется из 
древесины и имеет обычные стыко- 
вочные узлы для соединения с фю- 
зеляжем. Для соединения крыльев 


на каждом лонжероне около борто- 
вой нервюры сделан специальный 
«карман», в который входит конец 
лонжерона другого крыла. Для об- 
легчения сборки на лонжеронах 
предусмотрены выступы, позволя- 
ющие использовать рычаг. Стенки 
около элеронов и воздушных тор- 
мозов также выполнены из стеклот- 
кани и пенопласта. 

Фюзеляж выполняется из стек- 
лопластика, пенопласта и древеси- 
ны. Непосредственно за сиденьем 
пилота располагается силовой 
шпангоут, к которому крепятся 
амортизаторы шасси, труба с узла- 
ми стыковки с крыльями, привяз- 
ные ремни пилота и др. Для защиты 
пилота в случае аварийной посадки 
предназначены расположенные по 
бортам кабины лонжероны. При 
опрокидывании планера на «спину» 
защищает основной силовой шпан- 
гоут и усиленная дуга кабины. Ниж- 
няя часть фюзеляжа (сиденье пило- 
та) также усилена. Второй силовой 
шпангоут расположен в районе за- 
дних стыковочных узлов крыла. 
Хвостовая балка тоже имеет трех- 
слойную обшивку, которая подкреп- 
лена усиленными стеклопластиком 
пенопластовыми шпангоутами. 
Фюзеляж, как и крыло, выклеива- 
ется в матрицах при комнатной тем- 
пературе с применением вакуума. 


Силовые шпангоуты изготавли- 
ваются из древесины и стеклоплас- 
тика. Фонарь имеет две части: пере- 
днюю съемную и вторую, прикреп- 
ленную на петлях на правом борту 
кабины. Такое решение исключает 
опрокидывание планера на нос с 
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последующим ударом хвостом о зем- 
лю, когда пилот покидает кабину. 
Вторая часть фонаря снабжена сис- 
темой аварийного сброса с двумя 
рычагами. 

Хвостовое оперение планера Т- 
образной формы. Киль выполняет- 


ся совместно с фюзеляжем, имеет. 


трехслойную обшивку. Каркас киля 
— Из лонжерона и двух нервюр. 
Стабилизатор съемный, изтрехслой- 
ной обшивки и лонжерона. 

Шасси состоит из основного ко- 
леса размером 300х125 мм, разме- 
щенного впереди центра масс и хвос- 
тового колеса. Рама шасси сварена 
из стали и прикреплена к фюзеляжу 
двумя (или одной) стойками с рези- 
новыми пластинчатыми амортиза- 
торами. Общая поглощаемая работа 
шасси с учетом работы пневматики 
соответствует 2,25 м/с вертикаль- 
ной скорости. Колесо снабжено 
колодочным тормозом. Обтекатель 
шасси имеет две части: неподвиж- 
ную, выполненную как часть фюзе- 
ляжа, и подвижную. Хвостовое ко- 
лесо снабжено также амортизато- 
ром. Конструкция обтекателей шас- 
си исключает зацепление буксиро- 
вочного троса. Носовая часть фюзе- 
ляжа имеет опору («пятку») на слу- 


_ чай удара о землю. 


Аэродинамические органы управ- 
ления изготавливаются из стекло- 
пластика и пенопласта в матрицах, 
как и крыло с фюзеляжем. Управле- 
ние элеронами и рулем высоты осу- 


ществляется центральной ручкой 
управления, проводка управления 
жесткая. Управление рулем направ- 
ления тросовое. Педали общепри- 
нятого типа (возможны нерегули- 
руемые в полете). 

Используются воздушные тормо- 
за типа Шемп-Хирта, установлен- 
ные на 60% хорды. Они, по расчету, 
ограничивают скорость пикирова- 
ния под углом 45° величиной 190... 


200 км/ч. Максимальная скорость. 


230... 240 км/ч. Пластины воздуш- 
ного тормоза выполнены из стек- 
лопластика, механизм — из сталь- 
ных труб. 

Для вентиляции кабины преду- 
смотрено отверстие диаметром 50... 
60 мм в носовой части фюзеляжа, 
прикрываемое заслонкой, а также 
окно в фонаре справа. 

Размеры кабины не менее чем 870 
мм в высоту и 560 мм в ширину. 
Регулируемая спинка позволяет из- 
менять положение пилота от пря- 
мого до полулежачего состояния и 
спроектирована под любой тип па- 
рашюта. Однако пилот высокого 
роста может располагаться в кабине 
только в наклонном положении. 

Расчеты показывают, что если ис- 
ключить такие маловероятные со- 
четания веса и роста пилота, как 110 
кг при росте 1,55 и 55 кг веса при 
росте 2,0 м, то балансировочный 
груз не потребуется. И все же место 
для балансировочного груза предус- 
мотрено в основании приборной 


доски, где он хорошо виден. Опре- 
делено, что балансировочный груз 
весом 1 кг при весе пилота 65 кг 
смещает центр тяжести на 1% дли- 
ны средней аэродинамической хор- 
ДЫ. 

Нерасходуемый балласт, вес ко- 
торого может составлять 50 кг, раз- 
мещается непосредственно за спин- 
кой сиденья пилота над шасси и 
крепится привязным ремнем, как 
пилот. 

Приборная доска трехслойной 
стеклопластиковой конструкции, 
острые углы скруглены, передняя и 
боковая поверхности покрыты мяг- 
кой обивкой. Крепления прибор- 
ной доски разъединяются при силь- 
ном ударе. 

Для радиостанции и регулятора 
кислорода предусмотрено место на 
приборной доске. Кислородные 
баллоны крепятся с задней стороны 
основного силового шпангоута. В 
нижней части багажного отсека, 
расположенного между силовыми 
шпангоутами, размещаются батарея 
И барограф. В багажном — также 
могут быть размещены сосуды с 
водой, неприкосновенный запас и 
прочее. Фотокамеры для соревно- 
ваний устанавливаются на обеих 
сторонах фонаря, закрываются мяг- 
кой обивкой. 

Буксировочный замок располо- 
жен в нижней части фюзеляжа пе- 
ред обтекателем шасси. 


Небольшой вес и относительно 
малые размеры позволяют перево- 
зить планер на крыше автомобиля, 
дополнив стандартный багажник 
несложным приспособлением. Для 
транспортировки можно использо- 
ватьлегкий прицеп, например, пред- 
назначенный для перевозки лодок. 

В серийном производстве пред- 
полагается использовать общепри- 
нятую технологию. Возможно изго- 
товление крыла и других частей 
планера из дюраля. Скажем, крыло 
из дюралевого лонжерона и однос- 
лойной обшивки из листов дюраля 
толщиной не более 0,5 мм. При 
сборке используется склейка и клеп- 
ка. 

Обшивку можно изготовить трех- 
слойной, из листов Ддюраля и сото- 
вого заполнителя. При этом толщи- 
на наружной — должна быть 0,25 
мм, внутренней — 0,2 мм. 











ЗАКОНОДАТЕЛЬ МОДЫ — 
НАШ УЛЬТРАЛАЙТ 


Центральная печать сообщила о том, что акционерному 
общесту «Авиатика» вручен сертификат на право разработки 
гражданских воздушных судов. Впервые наряду с прославлен- 
ными КБ, такими как Ил, Ту, Ан, Як заявил о себе новый, пока 
еще мало известный широкому кругу людей конструкторский 
коллектив. Что же он представляет собой? Как смог добиться 
признания? Об этом рассказывает главный конструктор ОКБ 
МАЙ, кандидат технических наук Казимир Михайлович Жидо- 
вецкий. 


МЫ ДЕЛАЕМ «КВАНТЬ, 
А «КВАНТ» «ДЕЛАЕТ» НАС 


Родилось КБ в 1966 году и имело статус студенческого при 
самолетостроительном факультете МАИ. Это закономерно: 
коль есть в вузе такой факультет, — непременно находятся 
люди, которые хотят создавать летательные аппараты. Подо- 
бные КБ из числа в основном студентов старших курсов 
существовали и в других авиационных вузах. В этом смысле мы 
были в общем ряду. Но проявилось и нечто отличающее нас от 
других. Тяготело в ту пору над студенческим КБ несколько 
упрощенное конструирование самолетов, что порой отдавало 
самодельщиной. У нас же сложилось твердое убеждение — 
самодельный уровень не для авиационного вуза. 

Первый наи самолет — «Квант» — по своему техническому 
уровню был задуман выше машин второй мировой войны. Дело 
не только в том, что проектировалась машина металлической 
конструкции, с убирающимся шасси. На «Кванте» получила 
применение система непосредственного управления подъем- 
ной силой, — маневренные закрылки, включенные постоянно 
в канал управления по тангажу. Это очень интересная система, 
которая тогда таила в себе много неизвестного, но она наложила 
отпечаток на конструкцию всего самолета. Машина имела 
довольно сложные топливные, масляные системы. Она проек- 
тировалась как акробатическая и, следовательно, способной 
выполнять перевернутый полет, притом весьма длительный, с 
большими перегрузками. Наконец, на ней устанавливался от- 
стреливаемый фонарь, чего тоже не было в начале сороковых 
ГОДОВ. | 

Вот за такую непростую машину мы взялись. Ей предстояло 
превзойти по сложности истребители второй мировой войны и 
в то Же время быть заметно меньше по размерам, что только 
усложняло работу, — очень маленькие строительные высоты, 
небольшие толщины. 

И вот когда другие делали авиеточки, мы, преодолевая 
многочисленные препоны, долго и упорно реализовали куда 
более честолюбивый замысел. А препонов хватало. Достаточно 
сказать, что построенный вне авиапромышленности летатель- 
ный аппарат считался незаконнорожденным, его даже на офи- 
циальные испытания не имели права взять. 

Дело осложнялось тем, что, воплощая наш проект, мы 
должны были создавать и базу по строительству легких самоле- 
тов. В первые послевоенные годы в МАЙ строили планеры. 
Конечно, такая база не могла отвечать нашим планам, но и она 
к тому времени пришла в упадок. И нам, по сути дела, 
пришлось начинать с нуля. 

Словом, тогда у нас в ходу была сентенция: «Мы делаем 
«Квант», «Квант» «делает» нас». Действительно, он сформиро- 


вал костяк нашего коллектива, основы ето стиля работы, 
заставил создать материальную базу, стал первым нашим дети- 
щем, покорившим небо. 

Конечно, все было не просто. От нас потребовали заключе- 
ния, обязательные в авиапроме для представления самолета к 
официальным летным испытаниям. Прошли пятичасовой экза- 
мен методсовета отрасли, совершенно бескомпромиссный, без 
какой-либо скидки на студенческое происхождение. «Квант» 
получил путевку в жизнь. А мы обрели бесценный опыт 
взаимодействия с промышленностью, головными институтами, 
летчиками-испытателями высокого класса. Наш первый само- 
лет поднимал заслуженный летчик-испытатель Герой Совет- 
ского Союза Владислав Ильич Лойчиков. Он и сейчас наш 
близкий наставник. Деловое общение с такими людьми, какон, 
как бывший начальник ЛИИ им.Громова Виктор Васильевич 
Уткин многому научило нас. 

«Квант» постоял сам за себя: за ним пять мировых рекордов. 
Два — по скорости горизонтального полета, один — максималь- 
ной высоты горизонтального полета и два — по скороподъем- 
ности на высоту — три и шесть тысяч метров. 

На этом самолете, отнесенном позже к категории экспери- 
ментальных, был опробован ряд новаций, нашедших примене- 


ние на других летательных аппаратах, а это значит, что работа 


над ним с точки зрения чисто технической вполне оправдала 
себя. Но дело не только в этом. 


КАКАЯ ПРОДУКЦИЯ У КБ? 


Вопрос может показаться риторическим: КБ призвано выда- 
вать проекты летательных аппаратов. Но ведь мы носили тогда 
статус студенческого и всерьез отрабатывали эту букву в своем 
названии. Поэтому самой высокой «продукцией» были студен- 
ты-выпускники самолетостроительного факультета, которые 
проходили у нас обучение. Хочется в связи с этим привести 
популярное в педагогических кругах выражение: «Студент — не 
сосуд, который надо наполнить, а факел, который надо зажечь». 

Невозможно одному человеку сделать современный самолет. 
Один человек может наметить общую линию, определить 
общую компоновку, но когда идет разработка конструкции, 
здесь нужна слаженная совместная творческая работа. Как в 
оркестре: каждый ведет свою партию. 

Говорят, были б кости, — мясо нарастет. Успех «Кванта» 
вызвал интерес к нам у специалистов: потянулись в наше КБ. 
И кто же составил ядро коллектива специалистов? Выпускники 
МАЙ, прошедшие у нас практическое обучение. Жаль только, 
что немногих заслуживающих смогли оставить тогда. Остаться- 
то могли только москвичи. А они, не в обиду будь сказано им, 
не всегда являлись лучшими. 

Парадокс? Нет. Подмечено, если едет паренек в столичный 
вуз с периферии, то профессионально он определился более 
основательно, а уж коли прошел конкурс, то и подготовлен 
получше. И потом, в период учебы, живя в общежитии, охотнее 
бежит в наше КБ, нежели москвич. Но подходило торжествен- 
ное вручение дипломов и... наши лучшие ребята ехали туда, 
откуда приехали... Конечно, даровитые парни и там себя 
находили, только ни московские КБ, ни наша авиация в целом 
выигрыша от этого, мягко скажем, не имели. 

Дело прошлое, нас порой упрекали за то, что мы не желаем 
заниматься летательными аппаратами на уровне СЛА. Но мы 
настаивали на том, что главное для воспитанника нашего КБ 
профессионализм. Это оправдало себя. Сегодня в разных КБ 
крупных фирм уверенно и надежно работают те, кто делал 
«Квант». 


ОТ СТУДЕНЧЕСКОГО — 
К ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНОМУ 


Переломным стал для нас 1982-й год. Поднакопили опыта, 
возникло стремление сделать шаг вперед. За плечами КБ к 
этому времени был уже не только «Квант», но и проекты 
экспериментального характера по заказу авиапромышленнос- 
ти, работы по беспилотной технике. Некоторые наши разработ- 
ки приняли и для народного хозяйства, и для обороны. Опира- 
ясь на достигнутое, мы вышли в министерство авиапромыш- 
ленности с предложением сделать на нашей основе отраслевое 
КБ экспериментального самолетостроения. 

Диктовалось наше предложение самой жизнью. Общеизвес- 
тно, что оправданность ряда технических решений может быть 
проверенатолько на основе реального натурного эксперимента. 
Но в нашей стране конструкторские бюро по ряду причин 
уклонялись от строительства экспериментальных самолетов. А 
за рубежом экспериментировали широко и масштабно. Наша 
трубная база хорошая, прогрессивная, но она уже мала. Вот и 


получалось — в США на продувку воздухозаборника самолета 
ХВ-70 было затрачено больше времени, чем на весь наш Ту-144. 
Словом, наше предложение шло от желания найти такое место 
в отрасли, где мы могли помочь прикрыть слабое место. Ведь 
изначальный промах при закладке современного лайнера, до- 
пущенный из-за невозможности экспериментальной проверки 
предложенной новации, впоследствии обходится очень дорого. 

Идею активно поддержал Михаил Петрович Симонов, тогда 
заместитель министра авиапромышленности, ныне генераль- 
ный конструктор ОКБ Сухого. И два министра — авиапромыш- 
ленности и высшего образования — приняли решение о созда- 
нии в МАИ экспериментального конструкторского бюро. Этим 
же приказом меня назначили главным конструктором. 

Первая работа, которая была задана ЭКБ, — аппарат с 
энергетической системой подъемной силы. Это уже был реак- 
тивный самолет. Новшества, которые предстояло проверить 
экспериментально, предполагали существенное улучшение взлет- 
но-посадочных характеристик, либо увеличение целевой на- 
грузки машины. Достигалось все это принципиально новыми 
методами. 

В основе новаций лежали проведенные в свое время Иваном 
Васильевичем Остославским исследования по суперциркуля- 
ции вокруг крыла. Возможно, это исследование опередило свое 
время, и сразу не воспользовались открывающимися перспек- 
тивами. Но спустя некоторое время аналогичные работы начали 
в США, построив для этой цели две экспериментальные маши- 
ны. Палубной авиации! И получили очень интересные резуль- 
таты. Теперь нам предстояло экспериментально доказать воз- 
можности практической реализации достигнутого нашими ис- 
следователями. 

Нам удалось довольно быстро создать трубный самолет и в 
течение шести летон проходил испытания в ЦАГИ. Так как при 
работе предложенной механизации происходит полное пере- 
распределение нагрузок, потребовалось осуществить ни много, 
ни мало 1200 точек тренажа, чтобы снять распределение давле- 
ния. Все регистрировалось специальными приборами, само- 
писцами с автоматической коммуникацией и т.д. Без преувели- 
чения, это была длительная сложнейшая работа, которая под- 
няла нас на новый уровень. И был получен основательный 
экспериментальный материал для заинтересованных организа- 
ций. А заинтересованность подтверждалась просто: немалые 
деньги на наши работы заказчик находил без проволочек. 


«ХОЧЕШЬ ВЫЖИТЬ? — 
ПОМОЩИ НЕ ЖДИЪ 


Примерно так сказал бывший ректор МАИ Юрий Алексеевич 
Рыжов, когда в наш лексикон вошли понятия «перестройка», 
«конверсия», когда былая река поступлений средств из МАПа 
начала быстро мелеть и иссякать. Встал вопрос о выживании. 
«Попробуйте сделать какой-нибудь коммерческий проект, что- 
нибудь такое, что можно запустить в серию и продавать. 
Сделаете, — выживете...» Вот так ректор конкретизировал свой 
совет. 

Тогда из тех материалов, что были приготовлены у нас для 
очередной экспериментальной машины, мы сделали наш пер- 
вый многоцелевой бипланчик. Он оказался удачным. И тут мы 
увидели, какие интереснейшие перспективы открывает перед 
нами конверсия: мы могли привлечь к выпуску нашего малень- 
кого самолетика хорошую производственную базу, лучших 
испытателей, словом, получить такие условия для выпуска 
ультралайтов, какие нашим конкурентам и не снились. Ибо 
там, в США, к примеру, такую продукцию выпускают не 
фирмы, а фирмочки, для которых главное удовлетворить ог- 
ромный спрос на сверхлегкие машины. При этом погоня за 
количеством оборачивалась снижением не только технического 
уровня, но и прочности. Мы же, используя прекрасные отечес- 
твенные конструкционные материалы, постарались создать, во- 
первых, достаточно надежный по прочности аппарат, во- 
вторых, привести параметры устойчивости и управляемости в 
соответствие с самолетами традиционного размера. Чтобы лю- 
бой, умеющий летать на легкой машине, мог и на этой. И 
наоборот. Это нам удалось. 

Впервые показали наш самолет на чемпионате мира в Венг- 
рии. Риск, конечно, был. Однако отзывы превзошли все ожи- 
дания. Первое, что вызвал наш биплан, — изумление: по 
конструкции нечто неожиданное. А когда эксперты опробовали 
ето в полете, то общим было мнение — лучший ультралайт мира. 
В итальянском парламенте прозвучали слова о том, что насмену 
американским, как законодателям мод, теперь пришел наш 
«Авиатика-890». | - 

Таким образом, наш подход оправдал себя. Теперь у нас 


много заказов, большая часть — из-за рубежа. И спрос растет. 
Конечно, есть сложности. Растут цены на материалы, электро- 
энергию, — растет и цена на нашу машину. Тем не менее 
ожидаются крупные серии. А это дает возможность реализовать 
новые замыслы. В прошлом году мы «подняли» сельскохозяй- 
ственный вариант, планер, Два варианта двухместного самолета. 
Практически сделан «Акробат». Разработана двухместная ма- 
шина с закрытой кабиной. 

Хочу подчеркнуть, что все это стало возможно только потому, 
что в свое время образовалось экспериментальное КБ с его 
«Фотоном», а затем акционерное общество «Авиатика», во главе 
которого встал Игорь Борисович Пьянков. Благодаря этому 
создалось очень прогрессивное, вполне современное объедине- 
ние: проектных возможностей опытного КБ МАИ, производ- 
ственной базы Московского авиаобъединения им. Дементьева 
и первоклассных испытателей ЛИИ им. Громова. Таким обра- 
зом, акционерное общество представляет собой предприятие 
полного цикла. И это тоже новое слово. Так обстояло дело на 
Западе, у нас же все три компонента были всегда, к сожалению, 
разрознены. 

Встал вопрос о необходимости сертификата. К этому подво- 
дили и уже достаточно многолетний опыт нашего КБ, и 
изменившиеся условия жизни последних лет. Чтобы самолеты 
были воистину законнорожденными, а организацию, выпуска- 
ющую их, признавали, как фирму, — техника должна быть 
сертифицирована. Теперь, когда держава пошла на активное 
сближение с высокоразвитыми странами, в области техники мы 
должны жить по тем законам, которые существуют во всем 
мире. Это означает, что каждое гражданское воздушное судно 
должно иметь сертификат летной годности. Конечно, с маши- 
нами типа ультралайтов можно было бы и «проскочить»: за 
рубежом их регистрируют, а не сертифицируют. Но о создании 
более серьезной техники без сертификации и конструкторско- 
го, и производственного коллектива нечего и говорить. 

За нами уже было 11 реализованных проектов. Сложился 
постоянно действующий коллектив конструкторов, способный 
нетолько проектировать летательные аппараты, но и сопровож- 
дать их серийное производство и эксплуатацию. Наше обраще- 
ние в департамент авиационной промышленности было вос- 
принято с пониманием. Жесткая двухнедельная проверка КБ 
завершилась выводом в нашу пользу: «Достойны» 


Беседу записал Виктор ХАМОВ 
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АМЕРИКА РОССИИ ПОКАЗАЛА 


Первое мое впечатление от истре- 
бителя Е-15: простая, добротно и 
аккуратно сделанная машина. По 
сравнению со «змееобразными» (как 
писал один английский авиацион- 
ный журнал) очертаниями нашего 
Су-27 «Игл» выглядит значительно 
проше, я бы сказал, даже более «по- 
советски», вызывая ассоциации с 
провинциальной, фермерской Аме- 
рикой эпохи Марка Твена. Шасси, 
имеющие относительно простую 
кинематику и колеса со спицами 
(как у фургонов пионеров Дикого 
Запада), высокие кили с неболь- 
шим углом стреловидности и мас- 
сивными антеннами систем РЭБ на 
концах, светло-серая, почти мато- 
вая окраска, практически не даю- 
щая бликов, огромный фонарь с 
отличным качеством остекления — 
все это делает «Игл» внешне очень 
симпатичным, хотя он илишен «эле- 
гантности в мелочах», отличающей 
французские истребители. 

Однако по сравнению с виденны- 
ми ранее на аэродроме в Кубинке 
французскими самолетами «Мираж» 
Е.1 и «Мираж» 2000 «Игл» сделан 
более аккуратно: щели между лис- 
тами обшивки значительно мень- 
ше, чем у французов, и так же, как 
у них, залиты герметиком. Носовой 
радиопрозрачный конус имеет без- 
упречно гладкую поверхность и на- 
мотан без видимых швов (к подо- 

‚.бному качеству конусов у нас при- 

близились лишь на последних мо- 
дификациях истребителей четвер- 
того поколения). 


Окончание. Начало «КР» № 6-93 


САМОЛЕТ 


Панели, закрывающие доступ к 
БРЭО в носовой части фюзеляжа, 
легко откидываются вверх, обеспе- 
чивая удобный доступ к оборудова- 
нию. Для их открытия достаточно 
при помощи отвертки повернуть на 
пол-оборота головку замка. 

Самолеты, прибывшие в Липецк, 
были оснащены большими ИТБ 
емкостью по 2270 л, что значитель- 
но больше, чем на наших истреби- 
телях. 

При более пристальном рассмот- 
рении заметны и конструктивно- 
технологические изъяны, от кото- 
рых, впрочем, не свободен самолет 
любого другого типа. Так, Е-15 «те- 
чет» в полете (из-под заклепок на 
боковой поверхности фюзеляжа 
выбиваются довольно густые тем- 
ные потеки керосина или гидро- 
смеси, ориентированные горизон- 
тально). Гладкая поверхность об- 
шивки планера в некоторых местах 
нарушается силовыми накладками, 
появившимися, очевидно, неот «хо- 
рошей жизни». 

Обращает на себя внимание ка- 
жущаяся сложность конструкции и 
плохая аэродинамичность системы 
управления сужающе-расширяю- 
щимся соплом (на наших истреби- 
телях «зад» выглядит значительно 
лучше отработанным в аэродина- 
мическом отношении). 

Самолет Е-15 снабжен компактно 
расположенным в хвостовой части 
фюзеляжа тормозным гаком, слу- 
жащим для аварийного торможе- 
ния на аэродромах, оборудованных 
системой аэрофинишеров (уамери- 
канцев разработан комплект обору- 


дования, позволяющий оснащать 
аэрофинишерами и полевые аэрод- 
ромы). По словам техника самоле- 
та, гак используется также в качес- 
тве дополнительного тормоза при 
газовке на земле. Однако сбитая 
краска и стесанная его пята свиде- 
тельствовали о том, что непосред- 
ственно перед прилетом в Липецк 
он был использован и по своему 
прямому назначению. 

По словам американцев, Е-15)0, 
бывшие в Липецке, уже производи- 
ли учебные пуски новых УР класса 
«воздух-воздух» средней дальности 
А]М-120 АВККААМ. Кроме этих ра- 
кет, самолеты оснащены УР АМ-7 
«Спэрроу» и А1М-9 «Сайдуиндер», а 
также шестиствольной пушкой 
М61А1 «Вулкан» (20 мм, 940 снаря- 
дов), установленной в корневой 
части крыла справа. Другого ору- 
жия на истребителе Е-15С/О не 
предусмотрено (указываемая во всех 
справочниках бомбовая нагрузка 
массой 5500 кг в реальных условиях 
не подвешивается). 

В отличие от «Миражей» Е.1, ле- 
тавших на Кубинке, проблем с за- 
пуском двигателей в Липецке не 
возникало, ТРДДФ Пратт-Уитни Е 
100=Р\/=200 работали (по сравне- 
нию с двигателями наших истреби- 
телей) негромко и мелодично. Обе- 
чайки воздухозаборников при нача- 
ле руления повернуты вниз (хотя 
более логичным было бы поднять 
их при движении по земле вверх, 
чтобы избежать попадания на ло- 
патки компрессоров мусора с бе- 
тонкиИ). 

При взлете «Игл» продемонстри- 
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СУ-2ТК (Бортовой Н 69). Самолет был показан на "Мосаэропюу-9е". 
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ровал свою прекрасную тяговоору- 
женность, свечой устремившись 
вверх и быстро исчезнув в высоких 
облаках. Однако при наблюдении за 
горизонтальными маневрами само- 
лета стало ясно, что Е-15 значитель- 
но уступает Су-27, МиГ-29 и «Ми- 
ражу»2000: радиусы разворотов от- 
носительно большие, хотя скорость 
ввода в крен высока (каки у«Мира- 
жа»2000). 

Пилотаж Е-15 мало отличается от 
пилотажа МиГ-21. 

Дымление двигателей Е-15 в по- 
лете приблизительно такое же, как 
у Су-27 (даже чуть меньшее) и зна- 
чительно слабее, чем у МиГ-29. 
Серая окраска хорошо маскирует на 
фоне неба, а меньший размах крыла 
делает Е-15 при наблюдении снизу 
менее заметным, чем Су-27. По 
моему мнению, заметность в возду- 
хе Су-27 увеличивается еще и за 
счет пилонов для ракет, установ- 
ленных на концах крыла, как бы 
«подчеркивающих» габариты само- 
лета. В то же время светло-голубой 
Су-27 в полете при визировании 
сбоку и сверху менее заметен, чем 
Е-15. 

Как и следовало ожидать, в Липец- 
ке проявилась худшая «проходи- 
мость» Е-15 по земле и незащищен- 
ность двигателей от попадания пос- 
торонних предметов. Американские 
летчики, прибывшие сюда незадо- 
лго до визита основной делегации 
для ознакомления с местными ус- 
ловиями, пришли в ужас от наших 
ВИП и рулежек и заявили, что Е-15 
не смогут с них летать. Однако по- 
леты все же состоялись,хотя амери- 
канцы взлетали и садились лишь 
строго по центру ВПП и рулили 
только по одному маршруту, при- 
знанному ими наиболее безопас- 
ным для воздухозаборников и шас- 
си «Иглов». У летчиков Су-27, МиГ- 
29 и Су-25 подобных трудностей не 
возникало (конечно, хорошо, когда 
на аэродроме гладкая полоса, одна- 
ко трудно представить, что вбоевых 
условиях удастся поддерживать ВПП 
в образцовом состоянии, арсенал 
же современного ракетного и авиа- 
ционного вооружения позволяет от- 
носительно легко сделать фронто- 
вые аэродромы складами всевоз- 
можного мусора). 

Над Липецким аэродромом были 
продемонстрированы полеты на 
МиГ-29 и Су-27, в частности, вели- 
колепный групповой пилотаж и 
маневренный маловысотный воз- 
душный бой Харчевского и Караба- 
сова на Су-27, а также выступления 
«московских гастролеров» — летчи- 
ков-испытателей А. Квочура и М. 
Толбоева на Су-27. А. Гарнаев на 
МиГ-29 выполнил «Кобру Пугаче- 
ва» и «Колокол». 

Вообще, можно лишь позавидо- 
вать Ллипчанам, которые, пусть не 
часто, но все же могут наблюдать 
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прекрасные полеты своих пилотаж- 
ников. К сожалению, в других горо- 
дах любители авиации лишены та- 
кой возможности. А ведь группа 
«Карабасов — Харчевский» мало в 
чем уступает (по некоторым эле- 
ментам даже превосходит) пило- 
тажников ЛИИ и Кубинки. 

Американские летчики, прибыв- 
шие в Липецк во главе с полковни- 
ком Д. Маклоудом, командиром 1- 
го истребительного авиакрыла, при- 
нимали участие в боевых действиях 
в районе Персидского залива (71-я 
и 27-я эскадрильи, входящие в это 
крыло, прибыли в Саудовскую Ара- 
вию, соответственно, 7 и 8 августа, 
в ходе боевых действий ими сбит 
один истребитель «Мираж» Е. 1 — 
первый иракский самолет, уничто- 
женный в воздухе в ходе «Бури в 
пустыне»). Все летчики — молоды 
(старшему 39 лет), имеют весьма 
значительный налет на различных 
типах боевых машин. Так, летчик- 
инструктор полковник М. Джефт- 
сон (39 лет) налетал 5000 ч на «Фан- 
томе» и 2000 ч на «Игле», совершил 
в небе Ирака 33 боевых вылета. 
Подполковник Рэндхолд_налетал 
2400 ч на самолетах Е-4, Е-5, Е-15 
а последнем — около 1000 ч). 

екоторые пересели вкабину «Игла» 
из кресел операторов двухместных 
Е-4 «Фантом»2 и Е-111. 

1-е авиакрыло — чисто истреби- 
тельная часть, и его летчики осваи- 
вают только ведение воздушного 
боя (на вопрос о том, отрабатывают 
ли они бомбометание, американцы 
гордо отвечали: «Это не наша рабо- 
та, мы — истребители). Однако 
подготовкой к борьбе за превосход- 
ство в воздухе в 1-м авиакрыле, по 
словам американцев, занимаются 
весьма основательно: типовое по- 
летное задание, как правило, вклю- 
чает воздушный бой один — на 
один, Два — на один, два — на два и 
четыре — на четыре, причем в ка- 
честве противника стараются изби- 
рать самолеты других типов ( на 
авиабазе Лэнгли базируются истре- 
бители-перехватчики национальной 
гвардии Е-16АПЕ, кроме того, при- 
ходится «воевать» с Е-16С 363-го 
истребительного авиакрыла, распо- 
ложенного на авиабазе Шу в Юж- 
ной Каролине. По словам подпол- 
ковника Рэндхолда, летчики Е-16 
преисполнены невероятной амби- 
ции, считая свой самолет лучшим 
истребителем в мире, и их постоян- 
но приходится «ставить на место», 
доказывая на деле, что Е-15 все же 
лучше.). 

Вто жевремя, по мнению Харчев- 
ского, в умении вести ближний воз- 
душный бой американские летчики 
не превосходят своих российских 
коллег, имеющих, по известным 
причинам, значительно меньший 
среднегодовой налет. 

Едва ли не основное внимание 


уделяется в ВВС США отработке 
дозаправки в воздухе, что вполне 
оправдалось в ходе войны в Персид- 
ском заливе, где Е-15С 1-го авиак- 
рыла «висели» в иракском небе в 
течение шести-восьми часов, при- 
мерно через каждый час дозаправ- 
ляясь с танкеров КС-135 ( в этом 
отношении американцы значитель- 
но опередили нашу фронтовую ави- 
ацию, лишь приступающую к отра- 
ботке дозаправки в воздухе наедин- 
ственном приспособленном для это- 
го самолете Су-24М. Су-35, а также 
модернизированные МиГ-25РБ с 
системой дозаправки в воздухе не 
поступали в строевые части). 

Среднегодовой налет одного лет- 
чика в 1-м авиакрыле составляет 
более 200 часов. В течение летного 
дня, продолжительность которого 
составляет 12 часов, обычно выпол- 
няется три вылета. Один раз в год на 
полигоне каждый должен произво- 
дить реальный пуск управляемых 
ракет по беспилотной мишени (пе- 
реоборудованный истребитель 
Норт-Америкэн Е-100 «Супер 
Сейбр»). Однако американцы мне 
рассказали, что это требование не 
всегда выполняется, и в реальных 
условиях практические пуски про- 
изводятся значительно реже. Де- 
сять раз в год каждый «летает» на 
тренажере, четыре раза проходит 
комплекс упражнений на центри- 
фуге, что крайне необходимо для 
пилота машины, способной манев- 
рировать с восьми-девятикратной 
перегрузкой. 

Серьезное внимание уделяется 
спортивной подготовке. На авиаба- 
зе имеется крытый спортзал, плава- 
тельный бассейн, а в каждой эскад- 
рилье есть зал силовых тренажеров, 
который, судя По «накачанному» 
виду американских гостей, не пус- 
тует. 

Американские механики одеты в 
стандартную камуфлированную по- 
левую форму вооруженных сил США 
— мечту наших пижонов. По срав- 
нению с французскими техниками 
из «Нормандии-Неман», облачен- 
ными в легкую элегантную рабочую 
одежду и кроссовки, американцы В 
своей пятнистой «хэбэ» и толстоко- 
жих ботинках с высокими берцами 
выглядят несколько тяжеловесно. 
Однако ботинки были начищены до 
такого нестерпимого блеска, что 
невольно подумалось: в этой облас- 


ти мы отстали от ВВС США навсег- 
да. 

На снимке: 

Су-27 из Липецка. 

От редакции. Сразу же после выходё 

шлого номера пошли телефонные 

звонки: «просим опубликовать чертежи 
Су-27». Мы ссылались в ответ на то, ЧТО 
они уже печатались во многих издани- 
ях, в том числе и в «КР». Но просьбы 
есть просьбы. Выполняем их. Однако с 
сюрпризом для читателей. Вы видите на 
чертежах Су-27К, а это, конечно, впер- 
ВЫС. 


Виктор БАКУРСКИЙ 


ГОНКА ЗА ПРИЗРАКОМ 
СКОРОСТИ 


МИФИЧЕСКИЕ 
«ХЕЙНКЕЛИ» 


В начале 1938 г. родился новый ско- 
ростной самолет. Его создала группа кон- 
структоров под руководством Эрнста 
Хейнкеля. 22 января испытатель Герхард 
Ничке поднял в воздух первый опытный 
экземпляр истребителя Не 100У-1. Так 
же, как и ВП09, он был оснащен двига- 
телем ОВбОЛА. Однако на нем установи- 
ли довольно необычную испарительную 
систему охлаждения, работающую под 
давлением 2—3 атмосферы. Это повыси- 
ло температуру охлаждающей жидкости 
до 110 градусов. Горячая вода, выходя из 
рубашки цилиндров, попадала в сепара- 
торы и превращалась в пар. Он поступал 
в крыльевые поверхностные конденсато- 
ры, там охлаждался и вновь становился 
водой. Кроме того, имелся дополнитель- 
ный убирающийся радиатор обычного 
типа. Он выдвигался из нижней повер- 
хности фюзеляжа при рулежке, на режи- 
ме взлета и набора высоты, а также при 
эксплуатации в сильную жару. 

Поверхностные конденсаторы (часть 
обшивки крыла), убирающийся допол- 
нительный радиатор делали внешние 
обводы Не 100 очень плавными. Его 
аэродинамику не нарушали никакие вы- 
ступающие элементы. Конструкторам 
удалось обойтись даже без выступающих 
в поток маслорадиаторов. Для этого при- 
менили внутреннюю систему охлажде- 
ния с помощью спиртового теплообмен- 
ника. (Горячее масло охлаждалось в 
спиртовом радиаторе, установленном за 
кабиной пилота. Пары нагревающегося 
спирта охлаждались в специальных по- 
верхностных конденсаторах, расположен- 
ет на фюзеляже, в киле и стабилизато- 
ре). 

Хорошая аэродинамика Не 100 обес- 
печивалась тщательной подгонкой пане- 
лей обшивки, убирающимся хвостовым 
колесом, полным закрытием колесных 
ниш створками. . 

Уже первые полеты Не 100 показали, 
что он может достигать скорости, значи- 
тельно превышающей рекорд В1109. Од- 
нако коробление поверхности крыла из- 


за темуературного расширения не позво-. 


лило первому опытному самолету вы- 
рваться вперед. Машину передали в ис- 
пытательный центр в г. Рехлине. 

Для достижения мирового рекорда со- 
здали второй опытный Не 100У-2 с уси- 
ленным крылом. Правда, сначала пред- 
полагалось сделать это на базе 100 км, что 
не требовало «выжать» из двигателя все, 
на что он был способен. Ведь в это время 
рекорд скорости на базе 100 км составлял 
всего 550 км/ч (Италия, самолет Бреда 
88, пилот Никлот) и побить его «Хейнке- 
лю» не составляло особого труда. 

В начале июня 1938 г. на побережье 
Балтийского моря была размечена гоноч- 
ная трасса. Она пролегала от Вустрова до 
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пляжей курортного городка Мюрец. Рас- 
стояние — 50 км. Пролететь их надо было 
два раза (туда и обратно). Место разворо- 
та отмечалось черным разрывом зенит- 
ного снаряда. Рекордный полет Не 100У- 
2, крылья и хвостовое оперение которого 
для этого случая выкрасили в желтый 
цвет, назначили на 6 июня. 

Но рекорд был установлен на сутки 
раньше. 5 июня на аэродром в г. Мари- 
энэ, где готовился к полетам Не 100, 
прилетел руководительтехнической служ- 
бы министерства авиации генерал Эрнст 
Удет, который уже летал на Не 100У-1 в 
Рехлине. Он уговорил Хейнкеля разре- 
шить подняться ему на новой машине. 
Тот принял решение на всякий случай 
зафиксировать результаты его полета (хро- 
нометристы находились на своих местах 
мерной базы). 

Удет прошел всю трассу со средней 
скоростью 634,73 км/ч и на 80 км/ч 
превысил мировой рекорд Никлота. Прав- 
да, он чуть было не «загнал» двигатель из- 
за неполадок в системе охлаждения (на 
что даже не обратил внимания), Это был 
первый официально зарегистрированный 
авиационный рекорд Германии. Словом, 
Удет увел славу у капитана Гертинга, 
готовившегося к этому полету, буквально 
из-под носа. 

Но международный рекорд скорости 
на базе 100 км, установленный Удетом, 
стал лишь ступенькой на пути кабсолют- 
ному на базе 3 км. Как известно, в то 
время оставался «непобитым» рекорд 
шнейдеровского гидросамолета М. 72 
(709,2 км/ч в 1934 г.). Хейнкель построил 
новый вариант Не 100 \-3 с уменьшен- 
ным крылом. Его размах сократился с 9,4 
до 7,6 м, снизилось общее аэродинами- 
ческое сопротивление. Правда, удельная 
нагрузка на крыло выросла со 170 до 220 
кг/м?, что привело к ухудшению взлетно- 
посадочных характеристик. Уменьшение 
площади крыла с 14,5 до 11 м? соответ- 
ственно уменьшило площади поверхнос- 
тных конденсаторов. Потому режим ра- 
боты силовой установки стал очень на- 
пряженным. Тем не менее Не 100\У-3 
спокойно достигал в горизонтальном 
полете 690 км/ч. Однако ему не было 
суждено войти в историю. 

В сентябре 1938-го накануне рекор- 
дного полета в ходе пробного вылета у 
машины не вышла одна из стоек шасси. 
Посадить «летающий болид» на живот не 
представлялось возможным, и испыта- 
тель Ничке покинул «Хейнкель» с пара- 
шютом. Он сильно ударился о хвостовое 
оперение и сломал ключицу. Самолет 
упал прямо на территории родного заво- 
да в Ростоке. Происшествие отодвинуло 
дату установления мирового рекорда ско- 
рости почти на полгода. 

К весне 1939 г. Хейнкель подготовил 
еще одну рекордную машину — Не 100У- 
8. На ней установили такое же маленькое 
крыло, что и на предыдущей. Примени- 
ли новый более мощный 1800-сильный 
форсированный двигатель 0ВбО1В. В 
качестве топлива использовали смесь бен- 
зина с метиловым спиртом и специаль- 
ными маслами. Весь ресурс двигателя 


составлял лишь 60 минуг. Летчиком- 
испытателем назначили Ганса Дитерли. 

Ранним утром 30 марта 1939 г. тща- 

тельно зашпатлеванный Не 100У-8 выка- 
тили из ангара на аэродроме в Ораниен- 
бурге. Спортивные комиссары провери- 
ли самолет и дали разрешение на старт. 
Через 13 минут Дитерли произвел посад- 
ку. Его результат превзошел все ожида- 
ния: 746,606 км/ч. При этом рекорд ско- 
рости для сухопутных самолетов (610,95 
км/ч, Германия, В1109У-13, Герман Вур- 
стер) был перекрыт почти на 136 км/ч. 
Но самое главное — «сухопутная» маши- 
на наконец-то обогнала, и теперь окон- 
чательно, шнейдеровские гидросамоле- 
ТЫ. 
Периодическая печать нацистской Гер- 
мании без умолку твердила о новом ми- 
ровом рекорде, подавала его как одно из 
доказательств превосходства арийской 
расы. Самолет обозначили не Не 100, а 
Не 112. Это делалось неспроста. Фирма 
Хейнкель тогда выпускала экспортный 
истребитель Не 112. Якобы его рекорд 
поднимал престиж довольно посредствен- 
ной боевой машины. 

Однако страсти вокругрекордного пол- 
ета Ганса Дитерли на Не 100 бушевали 
недолго. 26 апреля 1939 г. Фриц Вендель 
на новейшей машине Мессершмитта Ме 
209 достиг 755,138 км/ч. Он вошел в 
историю и оставался непобитым в тече- 
ние 30 лет. 

В отличие от Эрнста Хейнкеля, пообе- 
щавшего Герингу, что его инженеры и 
конструкторы сделают для Германии са- 
мый скоростной в мире истребитель, 
Вилли Мессершмитг без лишнего шума 
приступил к разработке чисто рекордной 
машины подтакой же двигатель ОВбО1У- 
10 (ВеУ). Естественно, для охлаждения 
силовой установки использовалась сис- 
тема аналогичная Не 100. Однако необ- 
ходимость размещения вооружения, аг- 
регатов и других систем, присущих ис- 
требителю, отпала. 

Ме 209 отличался очень малыми раз- 
мерами. При том же двигателе и даже 
чуть большей массе площадь его крыла 
была меньше, чем у Не 100, и составляла 
всего 10,5 м?. Удельная нагрузка на кры- 
ло достигла невиданного значения — 238 
кг/м?, посадочная скорость — около 200 
км/ч. Фюзеляж очень маленький. По- 
ловину его длины занимал двигатель со 
всеми своими системами. Вертикальное 
оперение располагалось почти сразу за 
пилотской кабиной и имело небольшие 
размеры. Для улучшения устойчивости и 
управляемости киль сделали с развитой 
подфюзеляжной частью, причем нижняя 
его часть одновременно выполняла роль 
хвостовой опоры на взлете и посадке. 
Словом, Ме 209 так же, как в свое время 
«Супер Спортсер», по сути стал летаю- 
щим двигателем, но выглядел не столь 
«уродливо». 

Как и Не 100, Ме 209 использовался 
немцами в целях пропаганды и дезин- 
формации. Его «объявили « ВПОЭК, что 
тоже сбило с толку многих зарубежных 
авиационных специалистов. Они приня- 
ли машину за улучшенный вариант из- 
вестного истребителя. К. тому же, фашис- 
ты опубликовали всего лишь одну его 
нечеткую фотографию. 

Между тем, рекордный полет Ме 209 
выполнялся не совсем по правилам. Нем- 
цы нарушили одно из условий — не 
соблюли ограничения по высоте полета 
Ганс Дитерли на Хенкеле Не 100 выпол- 
нял пролеты мерной базы на высоте 50 м, 
то Фриц Вендель — около 500. 
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НАСНИМКАХ (свер- 
ху вниз): 1. Рекордный 
самолет Хейнкель Не 
100,-8. 2. Ганс Дитерли 
перед рекордным по- 
летом на Не 100. 3. Офи- 
циальный снимок рекор- 
дного самолета Ме209У- 
1, опубликованный не- 
мцами в 1939 г. 4,5. Та- 
ким был Ме 209\-1 на 
самом деле. 6. Вилли 
Мессершмитт поздрав- 
ляет Фрица Венделя с 
новым мировым рекор- 
дом скорости. 7,8. Ан- 
глийский рекордный са- 
молет Хестон /-5. 9. 
Японский рекордный 
самолет Ки-78. 
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Котда об этом стало известно Эрнсту 
Хейнкелю, он сразу же распорядился на- 
чать подготовку Не 100 кполету на наибо- 
лее оптимальной высоте, что сулило зна- 
чительную прибавку в скорости. По пред- 
варительным оценкам «Не» мог достичь 
770 км/ч. Однако выполнить задуманное 
не удалось. Вмешалось командование 
люфтваффе, наложившее запрет на все 
работы по дальнейшему совершенство- 
ванию Не 100. Ведь на вооружении гер- 
манских ВВС состояли истребители Мес- 
сершмитг ВП09, и, естественно, люф- 
тваффе были кровно заинтересованы в 
том, чтобы потенциальный противник 
знал: именно «мессеры» самые скорост- 
ные в мире. 

И Не 100 не был принят на вооруже- 
ние. Но люфтваффе присвоили ему ус- 
ловное обозначение Не 113, создали из 
нескольких опытных истребителей спе- 
циальное подразделение, имитирующее 


боевую часть. В 1940 г. фотографии само- 
летов не сходили со страниц немецких 
журналов и газет. На их хвостовое опере- 
ние немцы наносили знаки воздушных 
побед. «Деза» сыграла свою роль. В 1941 
г. на Восточном фронте советские летчи- 
ки часто докладывали о схватках с Не 113. 

Реванш в скорости попытались взять 
англичане. «Спид Спитфайр», показан- 
ный впервые в июле 1939 г. на междуна- 
родной авиационной выставке в Брюссе- 
ле, радовал глаз своими совершенными 
формами, но не мог на равных тягаться с 
немецкими машинами. Тогда за созда- 
ние чисто рекордного самолета взялся 
Жорж Корнвэлл, главный. конструктор 
фирмы Хестон. В отличие от Вилли Мес- 
сершмитта, он создал машину не из алю- 
миниевых сплавов, а из дерева и пласти- 
фицированной фанеры и установил на 
нее новейший 24-цилиндровый двига- 
тель «Сейбр» фирмы Нэпир, который 


мог развивать мощность до 2560 л. с. 
Самолет получил обозначение /]-5 «Рей- 
сер» и должен был побить рекорд Венде- 
ля и, как минимум, достичь у земли 
скорости 770 км/ч. 

В первом полете 12 июня 1940 г. из-за 
отказа системы охлаждения двигателя 
силовая установка вышла из строя. Во 
время вынужденной посадки машина 
получила сильные повреждения. Восста- 
новить ]-5 оказалось невозможным, а 
второй экземпляр самолета не закончили 
Из-за ВОЙНЫ. 

В число лидеров попытались войти 
японцы, но их рекордный Ки-78, сильно 
напоминающий немецкие машины и 
рассчитанный на скорость до 800—850 
км/ч, смог показать лишь 699,9 км/ч, да 
и то неу земли, а на высоте 3500 м. 
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Вячеслав КОНДРАТЬВВ 


ВОЗДУШНЫЕ АСЫ — 
КТО ОНИ? - 


ЭДУАРД МЭННОК 


Эдуард Мэннок родился 24 мая 1887 года 
в Олдершоте, в традиционно многодетной 
ирландской семье. Пенсии отца — отставно- 
го кавалерийского сержанта — на жизнь 
хронически не хватало, и Эдуард с двенадца- 
тилетушел на заработки. Работал продавцом 
в мелочной лавке, подмастерьем на мылова- 
ренном заводе. В 1912 году поступил на 
службу в Британскую телефонную компа- 
нию. Через 2 года Эдуард приехал в Турцию 
для организации работ по прокладке теле- 
фонных линий. Там его застала война. Как 
«гражданина враждебного государства», Мэн- 
нока заключили в лагерь для военноплен- 
ных. В мае 1915-го его освободили по состо- 
янию здоровья. Лагерный врач подписал 
медицинское заключение, в котором Эдуард 
был представлен, как «слепой старик, не 
пригодный к воинской службе». 

С болыним трудом, без денег и докумен- 
тов, Мэннок вернулся в Англию и сразу 
отправился на призывной пункт. Там, видя 
его болезненное состояние, определили в 
госпиталь. Однако уже тогда у Эдуарда роди- 
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лась казавшаяся фантастичной мечта — стать 
пилотом. Это выглядело тем более невероят- 
но, ибо Мэннок от рождения был слеп на 
ОДИН ГЛаз. 

Прошел год. В августе 1916-го Эдуарду 
Удалось каким-то чудом обмануть бдитель- 
НОСТЬ медкомиссии и получить направление 
в летную школу. С первых полетов у него 
проявился выдающийся талант пилота, то 
что на заре авиации называли «ПТИЧЬИМ 
инстинктом». Он с блеском закончил курс 
обучения и в конце ноября был зачислен в 
10-й учебный истребительный дивизион. 
Изучив основы тактики воздушного боя, 
Эдуард 1 апреля 1917-го прибыл в 40-й 
истребительный дивизион действующей ар- 
мии. 7 апреля состоялся его первый боевой 
вылет. 

Тридцатилетний Мэннок был значитель- 
но старше всех своих товарищей по дивизи- 
ону. Поначалуемубыло непросто преодолеть 
чувство дистанции, вызванное разницей в 
возрасте. Но общая боевая работа помогла 
вскоре забыть об этих проблемах. 

7 мая Эдуард одержал свою первую победу 
— сбилнемецкий привязной аэростат. Через 
месяц — первый самолет, а к октябрю за ним 
числилось уже 19 сбитых аппаратов против- 
ника. 

В декабре Мэннок, получивший к тому 
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времени звание капитана, сменил устарев- 
ший «Ньюпор» на новый английский истре- 
битель РАФ $Е-5А. 31 марта его назначили 
командиром 74-го истребительного дивизи- 
она. 

В течение следующих трех месяцев Мэн- 
нок сбил 42 германских самолета. В то же 
время другие пилоты отмечали, что если бы 
он стремился только к увеличению личного 
счета своих побед, то ему не составляло 
особого труда «настрелять» и вдвое болыше 
«гуннов». Но Эдуард в боях следил прежде 
всего за сохранением жизни молодых не- 
опытных пилотов, нередко выручая их из 
критических ситуаций. Подчиненные счита- 
ли его идеальным воздушным командиром. 

В июне 1918-го Мэннока представили к 
званию майора и назначили командиром 85- 
го дивизиона. За следующий месяц он довел 
счет своих официальных побед до 72. 

26 июля Эдуард совместно с ведомым сбил 
вражеский бомбардировщик над линией 
фронта. Пока шел бой, зенитки с обеих 
сторон молчали, опасаясь попасть в своих. 
Но как только аппарат с крестами на крыль- 
ях вспыхнул и вошел в пике, немецкие 
орудия открыли огонь. От прямого попада- 
ния снаряда истребитель Мэннока рассы- 
пался в воздухе. Гело пилота так и не было 
найдено. Ведомый, вернувшисьна аэродром, 


На рисунке: 

1. РАФ 5.Е.5а Эдуарда Мэннока, май 1918 
ГОД. 

2. «Пфальц» Д.ША Рудольфа Бертольда, сен- 
тябрь 1917 год. , 

Обозначения цветов: 

1 — лакированное дерево; 2 — коричнево- 
зеленый; 3 — красный; 4 — синий; 5 — кремо- 
вый (полотно, покрытое аэролаком); 6 — чер- 
ный; 7 — белый. 


решил записать победу на счет погибшего 
командира. 


РУДОЛЬФ БЕРТОЛЬД 


Рудольф Бертольд водился 24 марта 1891 
года в семье лесника. нь в лесной глуши 


не привлекала молодого баварца, и по окон- 
чании школы он выбрал военную карьеру. 

Отслужив два года в Бранденбургском пехот- 
‚ ном полку, увлекся романтикой 
воздушных полетов и в 1913 году добился 
перевода в авиацию. 

С первых дней войны он в качестве летна- 
ба в разведывательном авиаотряде участво- 
вал в боевых действиях на западном фронте. 
За полеты в глубокий тыл ника во 
время битвы на Марне Бертольд получил 
свою первую тс — Железный крест. 

Зимой 1914—1915 годов Рудольф прошел 
курс обучения в летной школе и в конце 
января вернулся в свою часть с дипломом 


пилота. 
ИП января 1916-го на базе разведывательного 
отряда, в котором служил Бертольд, быласфор- 


мирована и ительная авиагруппа, одна из 
первых в германской армии. Рудольф быстро 
ОСВОИЛ И итель 


ккер» Е. 1и Я 2 
февраля одержал свою первую победу. 16 фев- 
раля сбил пятый самолет, войдя в список асов, 
но вскоре попал вавиакатастрофу и вернулся на 
фронт только через три месяца. 

В конце августа Бертольда перевели в 4-ю 
истребительную эскадру. За сентябрь он уве- 
личил свой счет до 10 победи был награжден 
«Голубым крестом асов» — «Рош 1е Мепь. 

До августа 1917-го Рудольф служил на 
французском участке фронта, где противник 
почти не оказывал воздушного противодей- 
ствия. Но когда в сентябре он возглавил 
«Лаа-18», дравшуюся с англичанами, ему 
пришлось вести ежедневные напряженные 
бои. За месяц его боевой счет удвоился и 
достиг 28 побед. В начале октября Бертольду 
мер пулей перебило правую руку. 

еряя сознание, он сумел посадить самолет. 
ще до выздоровления Рудольф получил 
приказ о своем назначении командиром 2-го 
истребительного авиаполка. Несмотря нато, 
чтоего рука после ранения осталась частично 


парализованной, Бертольд уже в марте 1918- 
го вновьпри кполетам. Освоив новый 
истребитель « 


ккер» Д.УП, он 28 мая одер- 
жал очередную воздушную победу. 

10 августа состоялся последний воздуш- 
ный бой майора Бертольда. К. этому дню на 
его счету было 42 сбитых самолета противни- 
ка. Рудольф повел свой полк в атаку на 
английские бомбардировщики «Де-Хэвил- 
ленд», шедшие под прикрытием истребите- 
лей. За несколько минутему удалось поджечь 
два «Хэвилленда». Но в азарте боя пилот не 
заметил «Сопвич», зашедший ему в хвост. 
Пулеметная очередь перебила рулевые тяги, 
и неуправляемая машина рухнула на землю 
с высоты 2000 метров. Когда искалеченного 
летчика извлекли из-под обломков, никто не 
верил, что он будет жить. Но вопреки про- 
гнозам врачей, Через два месяца Рудольф 
пошел на нех иж 

О капитуляции Германии Бертольд узнал 
еще в госпитале. В феврале 1919-го Рудольф 
стал комендантом гражданского аэродрома в 
Добрице. Но, как оказалось, война для него 
еще не закончилась. В апреле в Баварии 
вспыхнула революция. Коммунистические 
повстанцы заняли Мюнхен. В ответ на это 
началось создание отрядов добровольцев для 
защиты демократического правительства. 
Бертольд сформировал и возглавил «Желез- 
ную бригаду», которая 1 мая вместе с другими 
р выбила повстанцев из Мюнхена. 

о окончании еее войны Бер- 
толь поселился в Гамбурге, но революция 
настигла его и там. В марте 1921-го в городе 
начались баррикадные бои. На одной изулиц 
Рудольфа остановил патруль павстанцев. От 
него потребовали сдать оружие и награды. 
Бертольд отказался снимать ордена. Гогда 
его повалили на землю и задушили лентой от 
креста «Рош 1е Мепь. 
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ПОЛЕТЫ 


НА 
ПОДАЧКАХ 


В декабре 1991 года образовалась 
Федерация планерного спорта Рос- 
сии. Ответственный секретарь фе- 
дерации Олег Филиппов говорит, 
что и туг, словно в зеркале, отрази- 
лись общие наши беды. 

Федерация объединяет 16 органи- 
заций (часть из них чисто планер- 
ные, остальные — планерно-пара- 
шютные), а занимается в них... 1200 
спортсменов. И это в стране с насе- 
лением почти 150 млн. человек. 
Планеристову нас в сто раз меньше, 
чем в ФРГ. 800 клубов там было еще 
до объединения Германии. По мас- 
совости Россия отстает даже от 
Польши. 

Немногие клубы работают ста- 
бильно. В их числе — Новосибирс- 
кий. Надежно помог Сибирский 
филиал Российской академии наук. 
Вавиаспортклубе Владикавказа про- 
шел учебно-тренировочный сбор 
планерной команды России. И все. 
Остальные работают менее систе- 
матично. 


И все-таки в прошлом году из 
семи запланированных мероприя- 
тий удалосьпровести пять: два учеб- 
но-тренировочных сбора, чемпио- 
наты России высшей лиги и в клуб- 
ном классе, первенство среди юно- 
шей. Побывали один разза рубежом 
— незапланированный выезд в Гер- 
манию (с большим трудом удалось 
изыскать валюту). Там прошли со- 
ревнования планеристов оборонно- 
спортивных организаций Чехосло- 
вакии, Франции, Бельгии и Герма- 
нии. Александр Дятлови Александр 
Сильванович заняли в многоборье 


первое и второе места. 


Правда, уж очень престижными 
подобные состязания не назовешь, 
но и они показали, что наши спор- 
тсмены не потеряли «международ- 
ного уровня». Почему в кавычках? 
Отечественных-то планеров у нас 
нет. Наши спортсмены летают на 
польской технике, которая не отве- 


чает мировому уровню. Есть техни- 
ка литовского производства, но те- 
перь это зарубежье со всеми выте- 
кающими из сего последствиями. 

Еще четыре года тому назад был 
объявлен конкурс на создание пла- 
нера «мирового класса», чтобы все 
спортсмены выступали натехнике с 
одинаковыми техническими данны- 
ми. Тогда группа инженеров-кон- 
структоров из ЛИИ им. М. М. Гро- 
мова под руководством Владимира 
Федорова сконструировала и в 
Люберцах, в условиях обыкновен- 
ного сарая, собрала оригинальный 
планер. В сентябре-октябре про- 
шлого года он был представлен на 
конкурс в Германии и получил вы- 
сокую оценку. Если его сертифици- 
ровать, он может пойти в производ- 
ство как планер мирового класса. 
Но это в наших условиях дело до- 
лгое и дорогое. К. тому же, все акты 
следует совершить иу нас, и в Гер- 
мании. Конструкторам без произ- 
водства это просто не под силу. В 
итоге планером мирового класса 
скорее всего станет польский, хотя 
он и уступает нашему конкурсанту. 

Такие дела в спорте. А что с мас- 
совым планеризмом? Да еще хуже! 
Юношеские школы в упадке. Там 
вообще никакой техники или лом. 
Акционерное общество «Авиатика» 
выпустило серийный планер для 
ЮШШ. Стоит он в пределах 300-400 
тысяч рублей. Это по нынешним 
временам цена не столь уж боль- 
шая, но пока юношеские клубы к 
нему присматриваются по тем же 
причинам бедности. 


Факты еще и еще раз убеждают — 
для массового авиаспорта нужна це- 
ленаправленная государственная, 
рассчитанная на воспитание юно- 
шества программа. Сейчас же нали- 
цо лишь борьба за бюджетное фи- 
нансирование между всевозможны- 
ми «центрами», обществами, ассо- 
циациями. 

Но прежде чем решать вопрос о 
финансировании, важно четко оп- 
ределиться, в чьем владении долж- 
ны находиться спортивные аэрод- 
ромы, средства обеспечения по- 
летов. Пока, к сожалению, то тот, то 
иной гражданин на разном уровне 
заявляет: мол, имущество ДОСААФ 
СССР «валяется», и именноон впра- 
ве распорядиться им так, как забла- 
горассудится. Конечно, с прицелом 


на выгодное для себя лично исполь- 
зование. 

Итак, «Авиатика» ЮПШ не по 
карману. Ну, а планер «Нимбус» 
открытого класса производства Гер- 
мании? 180 тысяч долларов! 

Вот в такой обстановке ждут пла- 
неристы мировое первенство в 
Швеции, которое проводится раз в 
два года. Подсчитывают: придется 
арендовать планеры и все необхо- 
димое для их транспортировки и 
эксплуатации. Только для двоих — 
это десять тысяч долларов. А на 
первенство надо отправить четырех 
спортсменов. Получается 50 тысяч 
долларов! 

Запланирован также чемпионат 
Европы среди женщин. Место про- 
ведения — Чехия. И опять: ни пла- 
неров, ни автотранспорта. Есть, 
правда, старенькие «рафики» на 
основной базе планеристов в Орле, 
но пропустит ли их в Европу эколо- 
гический контроль, — это вопрос. 


То же с первенством юниоров во. 


Франции. Есть кому ехать, да не на 
чем. И средств нет. 

Планеристам приходится «бегать», 
как сами они говорят, рыскать в 
поисках спонсоров. Но лишь назо- 
вут сумму, необходимую, к приме- 
ру, на поездку в Швецию, тут же 
возможные кредиторы хватаются за 
Голову. 

Словом, просвета пока нет. Обид- 
но. Ведьпо уровню подготовки наши 
планеристы способны быть в числе 
победителей. Брал же Игорь Гопа- 
нович первые места по упражнени- 
ям на чемпионате мира в США. 
Валентина Топорова стала абсолют- 
ной чемпионкой мира среди жен- 
ЩиН. И это при том, что у нас столь 
малоечисло спортсменов-планерис- 
Тов. 

Стыдно сказать, — живут плане- 
ристы на подачках. Тот же Игорь 
Гопанович выходил победителем на 
машинах, которые любезно предос- 
Тавили ему спортсмены ФРГ. Они 
сами транспортировали всю необ- 
ходимую технику в США и обратно. 

Хорошо, конечно, что живет спор- 
тивная солидарность. Но к лицу ли 
России подачки? Смогли же чехи 
наладить выпуск планеров стандар- 
тного класса по лицензии, закуп- 
ленной в Германии. Поляки распо- 
лагают своими аппаратами. А унас? 
Сможет ли завтра молодой человек, 
полный энергии, азарта, готовнос- 
ти к риску, отправиться в свободное 
парение на воздушных потоках?.. 


‚ 





Георгий ДОРФМАН 





м ея, 


Вид сбоку двигателя ДД-1400. 


КАК САМОМУ ПОСТРОИТЬ 
МОТОР ДЛЯ СЛА 


Хочу рассказать, как я строил мотор на 
базе готовых комплектующих деталей ци- 
линдро-поршневой группы мотоцикла «Иж- 
Планета 5». Он очень хорошо зарекомендо- 
вал`себя с момента появления прототипа в 
1949 году. Анализируя достоинства кон- 
струкции, я выписал их по пунктам: 

1. Из выпускаемых сейчас цилиндров 
мотоциклов у «Планеты» наибольший объ- 
ем — 350 см? и, соответственно, наибольшая 
мощность 22 л.с. (5000 об/мин) при весьма 
умеренной литровой мощности — 62,8 л.с./ 


2. Распространенность мотоцикла в стра- 
не, особенно на селе (наличие зап- 
частей). 

3. Головку цилиндра любого авиадвигате- 
ля отличает наличие 2 свечей. В головке 
«Планеты» уже имеются два отверстия М 14 
х 1,25 — одно под свечу, второе под деком- 
прессор, в которое и вворачивается вторая 
свеча. 

4. «Планета» имеет редкий ныне длинно- 
ходовый двигатель, то есть ход поршня 
превышает его диаметр. При равных рабочих 
объемах у длинноходового мотора более 
компактная камера сгорания, что приводит 
к более качественному сгоранию смеси, боль- 
шей экономичности и меньшей теплонап- 
ряженности по сравнению с короткоходо- 
вым мотором. 

5. Поршень имеет пр юбку с 
косым термическим разрезом, предотвраща- 
ющим заедание при перетреве. 

6. Сравнительно малая степень сжатия — 
7,7 создает щадящий режим работы двигате- 
лю и обусловливает практически полное 
равнодушие мотора к марке бензина — от 
А72 до АИЭЗ. 

7. Поршень «Планеты» имеет 3 КОЛЬЦА. 
Если учесть, что 80% теплопередачи в паре 
«поршень-цилиндр» идет через кольца, то у 
«Планеты» ощутимый запас по теплонапря- 
женности. Кроме того, 3 кольца хорошо 
предохраняют от прорыва газов в картер. 
Для примера скажем, что тяга мотора РМ си 

40 с редуктором с одним поршневым коль- 
цом едва достигала 45 — 50 кг, вместо 80 — 
с двумя кольцами. 

8. При установке цилиндров на оппозит- 
ный мотор ребра головки становятся попе- 





Продолжение. Начало «КР» 3 — 4-93. 


рек потока. Головку достаточно повернуть 
на шпильках крепления на 60° ‚ чтобы полу- 
чить отличное охлаждение, так как ребра 
головки, стоящие параллельно потоку, дают 
охлаждение худшее, чем ребра, установлен- 
ные наклонно потоку. 

В 1983-1990 гг. я разработал и испытал 
несколько оппозитных двигаелей на базе 
цилиндро-поршневой группы мотоцикла 
ИЖ-П5. Последовательно опробовал мно- 
гие конструктивные и технологические ре- 
шения: поршневой, золотниковый и кла- 
панный выпуск, был «вылизан» картер, ис- 
пробованы четыре конструкции коленвалов 
—_ от цельнопрессованного до цельносбор- 
ного, удалось определиться с конструкцией 
редуктора и приводов агрегатов. 

Каждая последующая конструкция при- 
бавляла в мощности и ресурсе, теряя при 
Этом в весе. Так, с учетом полученных ре- 
зультатов, появилась серия двух-четырех- 


Две верхние половинки картера мотопомпы 
МП-800 позволяют получить отличную базу 
для четырехцилиндрового оппозитного мото- 
ра. 
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шестицилиндровых моторов — предел раз- 
вития этой серии. Дальнейшее наращива- 
ние числа цилиндров ограничивается про- 
чностью коленвала, охлаждением задних 
цилиндров и ростом общих потерь. 
Коленвал мотора состоит из блока трех 
щек с шатунами и коренных цапф. Щеки 
из стали ЗОХГСА. Шлифованные заго- 
товки с припуском 0,8 мм на сторону 
вчерне фрезеруются, растачиваются от- 
верстия, производится разметка. Заго- 
товки закаливаются до твердости 35 — 40 
НКС и дробеструятся. Щеки шлифуются 
по плоскости и по контуру. Особой чис- 
тоты поверхности следует добиваться в 
отверстиях под цапфы и пальцы. Долбят- 
ся шпоночные пазы. На крайних щеках в 
последнюю очередь прорезаются пазы 
под стяжку. С острых кромок снимаются 
фаски 1,5 х 45° (в отверстиях 0,5 х 45°); 





















детали оксидируются. 

Цапфы коленвала из стали 40ХН2МА. 
Заготовки вытачиваются с припуском по 
диаметру 0,5 — 0,7 мм, закаливаются до 
45 — 50 НВС, дробеструятся, шлифуются 
только посадочные места и резьба, фре- 
зеруются пазы под шпонки. Закалку луч- 
ше вести ТВЧ. Если твердость повер- 
хности цапф будет меньше 48 — 50 НВС, 
сальники быстро «съедят» вал. 

Нижние шатунные пальцы — из стали 
12ХНЗА. Заготовки точатся с небольшим 
припуском по всем поверхностям, це- 
ментируются на глубину 0,8 — 1,2 мм и 
калятся до твердости 58 — 63 НКС. 
Пальцы шлифуются в размер, беговые 
дорожки суперфинишируются или при- 
тираются в размер с максимально воз- 
можной чистотой поверхности. 

Продолжение следует 
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Чертежи каргера и носка редуктора 


Продольный разрез двигателя ДД-1400 

1. Вал редуктора. 2. Крышка масляной 
ванны переднего подшипника редукто- 
ра. 3. Подшипник 7209. 4. Подшипник 
7210. 5. Носок редуктора. 6. Задок редук- 
тора. 7. Суфлер редуктора. 8. Магнето 
(левое). 9. Таходатчик. 10. Сливной кра- 
ник. 11. Датчик температуры масла. 12. 
Шестерня ведущая. 13. Колесо зубчатое, 
ведомое. 14. Подшипник 208. 15. Щека 
коленвала, крайняя. 16. Щека коленвала, 
средняя. 17. Палец нижний шатунный 
(шатуны не показаны). 18. Цапфа колен- 
вала, передняя. 19. Цапфа коленвала, 
средняя. 20. Цапфа коленвала, задняя. 
21. Подшипник 2208. 22. Подшипник 32 
208. 23. Карбюратор. 24. Блок пластинча- 
тых клапанов. 25. Генератор. 26. Стартер. 
27. Шпильки крепления двигателя. 28. 
Картер — передок. 29. Картер — средняя 
вставка. 30. Картер — задок. 


АВИАЦИОННЫЙ ДВИГАТЕЛЬ 
К-912 (ВОТАХ) 


Предназначен для летательных аппаратов. 
Выпускается в двух модификациях: К-912А 
— сертифицирован по ЛАВ-22 и В912 (1, — 
не сертифицирован. 

Двигатель К-912 — четырехцилиндровый, 
четырехтактный, с горизонтальным, оппози- 
тивным расположением цилиндров. Охлаж- 
дение смешанное: жидкостное (головки ци- 
линдров) и воздушное (цилиндры). 

Двигатель имеет механический топлив- 
ный диафрагменный насос, дублированную 
электронную систему зажигания, электри- 
ческий стартер, систему распределения с 
автоматической регулировкой зазоров между 
кулачками распредвала и клапанами, два 
карбюратора, встроенный редуктор (1 
2,273). Система смазки выполнена с «сухим» 
картером. 


Взлетный режим: М = 59 К\/ (80 л. с.), М 
= 100 Н мпри п = 5800 об/мин. Расход 
топлива 22,7 л/ч. Время работы не более 5 
мин. Максимальный режим: М = 59 КУ (80 
Л. с.) М,, = 103 Нм прип = 5500 об/мин. 
Расход топлива 21,6 л/ч. Время работы не 
ограничено. 


Малый газ — 1700 об/мин. 

Диаметр цилиндра — 79,5 мм. Ход поршня 
— 61 мм. Рабочий объем — 1211,2 смз. 
Степень сжатия — 9,0. Топливо — бензин с 
октановым числом не менее 95. Масло — 
синтетическое автомобильное моторное. 
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На 3-й странице обложки вы видите 
истребитель «Фоккер Д-21» знаменито- 
го голландского авиаконструктора Эн- 
тони Фоккера. Самолет прошел испан- 
скую и финскую войны. Во второй ми- 
ровой сражался в небе Голландии, Да- 
НИИ. 

1. «Фоккер Д-21» голландских ВВС. 
Эскадрилья М 2 «Белые мыши», май 

‚1940 года. 
2. «Фоккер Д-21» ВВС Дании, апрель 
1940 года. 


Охлаждающая жидкость — антифриз. Угол 
опережения зажигания 6° до 900 об/мин и 26° 
— свыше 900 об/мин. 

Генератор постоянного тока — 250 Вт. У — 

12 В при п = 5500 об/мин. 

Весовые данные. 

Двигатель (с редуктором) — 56,0 кг. 

Поставляются дополнительно: масляный 
радиатор — 0,5 кг, радиатор — 1,0 кг, проти- 
воперегрузочная фрикционная муфта редук- 
тора — 1,1 кг, входной глушитель — 1,1 кг, 
воздушный фильтр — 0,15 кг, выхлопная 
система — 4 кг, дефлектор охлаждающего 
воздуха — 0,8 кг, вакуумный насос — 0,8 КГ, 
гидравлический насос для ВИШ — 2 кг, 
моторама — 2 кг. 

Стоимость двигателя с учетом поставки в 
Москву, оплаты таможенных пошлин и на- 
логов в стандартной комплектации для В- 
912А составляет около 14000$ 05, для К-912 
ОТ. — около 11 500 $ 0$. 

«Авиатика» — основной дистрибьютор 
двигателей Койах. 

Обращаться в А/О «Авиатика» по адресу: 
Москва, Ленинградский проспект, ЗЗА. 

По вопросам продажи и поставки двигате- 
лей: 

тел. 155-44-14, 

факс (095) 945-29-00, 

телекс 612 542. РОГЕТ $0. 

По техническим вопросам: консультация, 
ремонт, сервис, обучение — тел. 158-44-68. 
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3. Финский «Фоккер Д-21» периода 
«зимней войны». 

4. Финский «Фоккер» с двигателем 
«Твин Уосп». Карельский фронт, август 
1941 года. 

Рассказ об уникальной машине, ее 
подробные чертежи, фотографии вы 
найдете в М 9. В М 9? Да, М 8 будет 
посвящен международномуавиакосми- 
ческому Салону в Москве: новейшая 
техника, чертежи Су-25Т. 

ФИРМА «ХОББИ» предлагает модс- 
ли-копии своего производства и боль- 
шие МОУО Як-7 (может быть уком- 
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плектован фюзеляжем Як7ДИ, Як-9), 
Як-15, Б-17Е, Ланкастер, Тайфун (Таш- 
кент), Фоккер Д-21, Бьюфорт. В своей 
комплектации. Цены договорные. 


О партиях меньше 100 одномотор- 
ных и 10 остальных просим не 
беспокоить. Тел. (095) 323-10-28. 
Факс 323-11-68. 


Предл. модели самолетов. Треб. мо- 
дели самолетов. 223710. Минская обл., 
Солигорск, Октябрьская ул., 9-15. Раз- 
жигаев В.А. 


31 





ФИРМА «АБРИКО» 


для коллекционеров производит, про- 
дает, покупает, меняет 

Всегда в ассортименте сотни наимено- 
ваний моделей самолетов, кораблей, пе- 
хоты, техники, а также исторические 
миниатюры, аксессуары. 

Для коллекционеров отправка по поч- 
те, для оптовых покупателей — железно- 
дорожным багажом или контейнером. 

Информация о ценах и наличии — по 
запросу. 

У’е ойег © ЪФау опг то4е Бу роз. Ву 
уоиг шрипу \е $На| зеп( уоц соп15Пепз апа 
саа]орие ш Еп?П$В. 

Адрес: 352922. г. Новороссийск-22, а/я 
438. «Абрико». 

Телефон: (861-34) 3-82-52 

Телекс: 279120 ТЕСНМ $0 

Факс: (861-34) 2-40-45 


` СОМРАМУ 
МОМОА 
И 
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ПРИГЛАШАЕТ «УНДА» 


Фирма «Унда» (г.Кишинев), специализиру- 
ющаяся на выпуске точных пластмассовых ко- 
пий самолетов и другой техники, приглашает к 
сотрудничеству в качестве диллеров заинтере- 
сованных юридических и физических лиц для 
оптовой реализации продукции фирмы. В на- 
стоящее время мы можем предложить плас- 
тмассовые модели самолетов Ла-15, Су-9 (Т-43) 
1956 г., Су-25УБ (Су-28). 

В августе-сентябре 1993 года выпускаем мо- 
дели самолета МиГ-9 и вертолетов Ми-4М, 
Ми-4. Все модели — масштаба 1:72. 

Тел. (8-0422) 69-59-93 и 69-58-41. 

Адрес: 277004. Республика Молдова, 
г.Кишинев, а/я 1924. 

Фирма «Унда», ул.Пятрэрией, промзона 


«Прункул». 


«ХОББИ-ЦЕНТР» 


Предлагает модели авиационной, боевой и 
транспортной техники, военно-исторические 
миниатюры, литературу, аксессуары (декали, 
краски и т.д.). 

Торговля оптом и в розницу. 

Наш адрес: 127157. г.Москва, ул.Советской 
Армин, дом 2. Центральный музей Вооружен- 
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ных Сил. 2-й этаж. 

Магазин открыт ежедневно, кроме поне- 
дельника, с 10 до 17 часов. 

Справки по телефону: 281-81-93. Факс (095) 
292-65-11 («Кактус») ВОХ 9005. 


ВЫСТАВКА «МИР 
АВИАЦИИ» 


‚ Отделением научно-технической информа- 
ции ЦАГИ совместно с музеем Н.Е.Жуковского 
подготовлена для широкого показа единствен- 
ная в нашей стране передвижная выставка «Мир 
авиации». 

Основа экспозиции — более 150 моделей 
отечественных и зарубежных военных и граж- 
данских ЛА. Они выполнены в масштабе 1:48, 
дополняются многочисленными фотостенда- 
ми. Выставка сопровождается демонстрацией 
редких фильмов по истории мировой авиации. 

Все это состоится в выстовочном зале Поли- 
технического музея в Москве с 16 ноября по 5 
декабря 1993 г. Вы также увидите уникальные 
экспонаты из музеев предприятий авиацион- 
ной промышленности, модели исторических 
самолетов из частных коллекций, сможете при- 
обрести разнообразную литературу по авиаци- 
онной технике, в том числе журналы «Крылья 
Родины». 

Тел. 263-41-59 


ПРЕДЛАГАЮ 


Полный расчет поляр вашего самолета (пла- 
нера) с использованием экспериментальных 
данных ведущих исследовательских центров. 

Анкета исходных данных высылается по по- 
лучении письма с конвертом.для ответа и 200 
руб.: 634053. Томск, ул.Ново-Киевская, 24, Бо- 


рисов М.В. Справки в Москве по тел. 403-34-97. 


ДЛЯ м МОДЕЛИСТЫ 


Продаю модели фирмы «ТТАТГЕКЬ. Ассор- 
тимент ограничен только каталогом фирмы. 

Мой адрес: 624356. Свердловская обл., 
г.Качканар, ОС-1, а/я 4. Шипицыну В.В. 


ТОО «ИРМОС» 


Оптом и в розницу предлагает модели фир- 


предлагает выпуски 
из цикла "Аэросерия"', 
посвященной истории 
военных самолетов 
различных стран 


В каждом выпуске Вы найдете: 

- подробную историю создания и 
боевого применения самолета 

- болышое количество ч/б фотографий 


- оригинальные чертежи (1:72) 

- схему размещения технологических надписей 
на самолете и их расшифровку 

- цветные схемы окраски 


Наш адрес: 

109443 Москва, 

а/я 12. "Индрик-Аэросерия" 
тел. 250-61-82 


мы ЕЗС1Т-ЕКТЕ и других, а также краски фирм 
«ТЕЗТОК5» и «НИМВКО[». Оптовые постав- 
‘ки моделей «МОУО» из Донецка. Наша фирма 
рассмотрит предложения по реализации това- 
ров в Москве и других городах. 

Тел. (095) 282-13-65, 361-58-91, 365-46-84. 

Факс (095) 292-65-11 РОВ КАКТО$, ВОХ 
№9005 


АВИАЯРМАРКА 
«КРЫЛЬЯ РОДИНЫ» 


На нашей Авиаярмарке всегда в продаже 
редкие стендовые модели авиационной техни- 
ки в масштабах 1/72 и 1/48 отечественных и 
зарубежных фирм, чертежи, декали, литература 
по авиации, авиамоделизму, парашютизму, 
дельтапланеризму и другим техническим ви- 
дам спорта. 

У нас вы можете приобрести комплектую- 
щие изделия для дельтапланов и дельтолетов 
(воздушные винты, сиденья, шлемы, приборы, 
узлы крепления). 

Приглашаем к взаимовыгодному сотрудни- 
честву производителей авиационной и авиамо- 
дельной продукции, издателей литературы и 
периодики для любителей авиации. 

Ярмарка работает в помещении редакции 
журнала «Крылья Родины» ежедневно, кроме 
субботы и воскресенья, с 10 до 18 часов. 


ОБМЕН-ПОКУПКА 


-ОБЪЯВЛЕНИЯ 


Куплю альбом цветов «ЕЕРЕКАТ З$ТАМО- 
АКТ» 720044. Кыргызстан, г.Бишкек, ул.Шота 
Руставели, д.99, кв.17, Качанов В.В. Тел. (3312) 
44-07-79. 

ххх 

Продаю и меняю чертежи и другие матери- 
алы по авиации, кор м и боевой технике. 
са Канра, Дорожная, 11, кв.74. Колотов 





ххх 

Меняю модели-копии и чертежи самолетов 
в масштабе 1:72. 

446350. Самарская обл., Жигулевск, Г-1, 26- 
27. Шарипов РА, 

ххх 

Предлагаю модели БТТ 1:35, 1:72, самолеты 
и вертолеты 1:32, 1:48, 1:72, корабли. т ебуются 
модели российского производства (пластик, 
металл, резин — киг), аэрографы, курские и 
белгородские железные дороги, книги по бое- 
вой технике и авиации. 270074. Украина, 
г.Одесса, ул. Малиновского, 43-43, Ткач С.Б. 








На снимках: 

Су-27К (см. чертежи на стр. 18-21). 

Самолет с шасси на воздушной подушке "Динго". рассказ о 

нем — в следующем номере журнала. Фото Александра ДЖУСА и Дмитрия ГРИНЮКА. 





